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In de maand decem- 
ber 1991 werd het 
materieelpark uitge¬ 
breid met ELD4 4230, het laatste 
treinstel van de bestelling ICM-3. 
Vernummerd werd ELD4 1721 in 
721. 

Locomotieven serie 1700 

De 1701 voltooide midden de¬ 
cember de testen bij Alsthom te 
Belfort en kwam, geplaagd door 
een staking bij een deel van het 
SNCF-personeel, uiteindelijk op 
19 december ’s avonds in Roosen¬ 
daal aan. Op 20 december werd de 
locomotief met enig feestelijk ce¬ 
remonieel in de hoofdwerkplaats 
Tilburg in ontvangst genomen. Op 
7 januari waagde de 1701 zich 
voor het eerst op de baan voor 
korte proefritten, om op 8 januari 
de proefrit met de fietsenrijtuigen 
(Df) ’s-Hertogenbosch - Sittard te 
gaan maken. Bij Acht strandde de 

1701 echter met een defecte gelijk- 
richter, waardoor zij voorzichtig 
naar Tilburg moest terugkeren. Op 
9 januari kon alsnog de proefrit 
met de Df-en gereden worden, 
waarna op 10 januari de rit naar 
Zuid-Limburg gemaakt werd. 
(Voor beschrijving van de proefrit¬ 
ten: zie OdR 1992-1, blz 3.) Op za¬ 
terdag 11 januari werd een rem- 
proefrit uitgevoerd naar Venlo. 
Daarna ging de 1701 naar Leid- 
schendam voor afleveringsproefrit- 
ten met de eerste stam dubbeldeks- 
rijtuigen en een presentatie aan de 
pers op 14 januari in Utrecht. 

Reeds op 27 december kwam de 

1702 uit Roosendaal in Tilburg 
aan, op 31 december gevolgd door 
de 1703 en op 2 januari door de 
1704. De 1702 maakte de afleve- 
ringsproefritten op 15, 16 en 17 ja¬ 
nuari, de 1703 in de week van 20- 
24 januari. 

Na de proefritten met de fietsen- 
rijtuigen naar Sittard en die met de 
grind wagens naar Maastricht - 
Heerlen maken de 1700-en aan¬ 
sluitend op vrijdag of op woensdag 
een remproefrit als losse locomo¬ 
tief naar Venlo. 

Nieuwe dubbeldeksrij tuigen 

De Bvk 270 7003 werd op 
19 december overgebracht van 


Talbot Aken naar Maastricht. Op 
9 januari volgden de Bvk 270 004 
en de Bv’s 280 7209 en 7210. In 
verband met ruimtegebrek bij de 
werkplaats Leidschendam bleven 
de rijtuigen aanvankelijk in Maas¬ 
tricht staan; op 14 januari werden 
zij ten slotte overgebracht. Op 
16 januari kwamen de ABv 380 
7506 en Bv 280 7211 van Aken 
naar Maastricht, op 21 januari naar 
de werkplaats Leidschendam. De 
op de Watergraafsmeer gestalde 
zes rijtuigen werden op 30 decem¬ 
ber overgebracht naar het opstel- 
terrein bij de werkplaats Zaan- 
straat. 

Op 13 januari werd in de werk¬ 
plaats Leidschendam de eerste 
treinstam geformeerd, bestaande 
uit locomotief 1701, ABv 380 
7203, Bv 280 7201 en Bvk 270 
7001. Deze treinstam, met het 
nummer 7301, was op 14 januari te 
bewonderen in Utrecht CS op een 
presentatie voor de pers en maakte 
op 16 januari de afleveringsproefrit 
(voor de rijtuigen, wel te verstaan) 
van Leidschendam naar Horst- 
Sevenum. Van 21 tot en met 24 ja¬ 
nuari maakte de treinstam rem- 
proefritten tussen Eindhoven en 
Venlo, de week erna werd hij ge¬ 
bruikt voor koppelproeven met de 
tweede gevormde treinstam, de 
7402. Deze was samengesteld uit 
de 1702, ABv 380 7204, Bv 280 
7202 + 7203 en Bvk 270 7002 en 
had de afleveringsproefrit op 24 ja¬ 
nuari gemaakt. Begin februari is, 
wanneer alles volgens plan verlo¬ 
pen is, de instructie van machinis¬ 
ten begonnen en zijn daartoe twee 
treinstammen naar de Watergraafs¬ 
meer gekomen. 

1700 + DDM = treinstam 

Zoals vaker gemeld, wordt een 
1700 met drie of vier dubbeldeks- 
rijtuigen in de exploitatie be¬ 
schouwd als een onverbrekelijke 
eenheid, vanwege de gelijkenis 
met een treinstel treinstam ge¬ 
naamd. Het nummer van de trein¬ 
stam wordt bepaald door het vier- 
cijferige volgnummer van het 
stuurstandrijtuig, zijnde 7001- 
7079. Het tweede cijfer wordt ech¬ 
ter gewijzigd in een 3 of een 4, al 
naar gelang het rijtuig aan het 


hoofd van een drie- of een vierrij- 
tuigstam staat. Een stam met Bvk 
7001 aan het hoofd zal dus 7301 of 
7401 heten. In tegenstelling tot een 
treinstel zal een treinstam tamelijk 
gemakkelijk (in de werkplaats) van 
samenstelling wisselen; in de eer¬ 
ste plaats van locomotief, in de 
tweede plaats van tussenrijtuigen. 
Daarom wordt het nummer van de 
treinstam met borden buiten op de 
rijtuigen aangegeven en zijn in het 
interieur geen stickers met num¬ 
mers aangebracht, maar kastjes 
waarin de nummers voorgedraaid 
kunnen worden. Op deze wijze kan 
bij het omroepen voor de reizigers 
één nummer gebruikt worden, 
zoals dat ook in treinstellen ge¬ 
beurt. Ook in de exploitatie zal 
sprake zijn van één treinstamnum- 
mer; alleen in de werkplaats Leid¬ 
schendam en in het Materieelregel- 
centrum van de Hoofdverkeerslei¬ 
ding weet men uit welke locomo¬ 
tief en welke rijtuigen de trein¬ 
stammen op een zeker moment be¬ 
staan. 

Locomotieven serie 6400 

Nadat de 6461 in december al¬ 
lerlei speciale proefritten had ge¬ 
maakt ten behoeve van de zoge¬ 
noemde typebeproeving, maakte 
zij op 14, 15 en 16 januari de ge¬ 
bruikelijke afleveringsproefritten 
naar Vlissingen, Haanrade, respec¬ 
tievelijk Venlo. De 6462 arriveer¬ 
de op 27 december in de hoofd¬ 
werkplaats Tilburg, reeds op 31 
december gevolgd door de 6463. 
De proefritten van de 6400-en 
staan op een laag pitje in verband 
met de komst van de grote hoe¬ 
veelheid 1700-en. De 6462 stond 
gepland voor 28, 29 en 30 januari, 
de 6463 voor 18, 19 en 20 februari. 
Naar het zich laat aanzien zullen 
de volgende zes 6400-en in maart 
en april gedurende zes opeenvol¬ 
gende weken proefrijden. 

Een groot aantal 6400-en heeft 
in relatief korte tijd aanzienlijke tot 
zware schade opgelopen. Op 16 
december 1991 ontspoorden de 
6419 en 6402 met de drie eerste 
wagens van graantrein 57241 op 
de lijn Boxtel - Veghel zodanig 
dat de locs geheel naast het spoor 
in het ballastbed kwamen te staan. 

De 6430 bleef op 18 december 
bij de firma Matex aan de Coenha- 
ven te Amsterdam met het dak van 
de cabine haken achter een loop¬ 
brug en raakte zwaar beschadigd. 
Het dak kwam omhoog en de ge- 


Foto voorpagina: 

Door de vervoergroeï zien ook de oude dieseltreinstellen nog een aantal actieve jaren tegemoet. 
DE2 168 als trein 7944 te Heino; 16 november 1991. Foto: Wouter Radstake. 
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hele cabine raakte ontzet en buiten 
profiel. Het dak werd op 24 de¬ 
cember aan de Westhaven door 
een mobiele kraan gelicht, waarna 
de 6430 als een soort cabriolet met 
het dak op een platte wagen erach¬ 
ter naar de hoofdwerkplaats Til¬ 
burg werd overgebracht. 

Op 14 januari kwam de 6443 bij 
binnenkomst in Onnen frontaal in 
botsing met de rangerende 6429. 

Locomotieven serie 2400 

Op 16 januari maakten de 2409, 
2424, 2450 en 2466 de proefritten 
met vertegenwoordigers van de 
SNCF voor de overdracht, waarna 
zij op 17 januari aan de reis, naar 
Frankrijk begonnen. Inmiddels zijn 
ook de 2411, 2413, 2444 en 2530 
gereed gemaakt. De 2459 werd 
hersteld van botsschade en kreeg 
vervolgens een opknapbeurt. 
Omdat er nog voldoende onderde¬ 
len beschikbaar bleken te zijn, 
werd begin januari ook de 2518 in 
behandeling genomen om als 47e 
(rijdbare) loc aan de SNCF te wor¬ 
den overgedragen. Ten slotte is de 
aanbieding gedaan om de 2423 van 
botsschade te herstellen en als 48e 
te verkopen, zij het voor een wat 
hogere prijs dan de rest. 

Locomotieven serie 2200 

Bij het ingaan van de omloop- 
wijziging van 19 januari werd het 
bestand 2200-en met zeven ver¬ 
minderd tot 91 stuks. Uit het mate- 
rieelpark werden daarbij de 2220, 
2225, 2238, 2245, 2246, 2289 en 
2329 officieel afgevoerd. Desal¬ 
niettemin bleven en blijven de lo¬ 
comotieven dienst doen totdat zij 
aan onderhoud toe zijn of defect 
raken. Voor 1992 staat een vermin¬ 
dering van het aantal 2200-en op 
het programma tot 75 in de zomer¬ 
dienst en 70 in de winterdienst. 

De prognose van het aantal in de 
nabije toekomst benodigde diesel- 
locomotieven is de laatste tijd aan¬ 
zienlijk gedaald. Ging men er een 
jaar geleden nog van uit dat er be¬ 
hoefte zou zijn aan ongeveer twin¬ 
tig (radiografisch bestuurbare) 
2200-en, volgens de huidige in¬ 
zichten zal men aan de 120 loco¬ 
motieven serie 6400 voldoende 
hebben. Dit heeft tot gevolg dat de 
laatste 2200 zal verdwijnen wan¬ 
neer de laatste 6400 verschijnt, bij 
het begin van de zomerdienst 
1995. De thans nog in dienst zijnde 
2200-en zullen derhalve in 372 jaar 
buiten dienst gaan. Het tempo ligt 
daardoor zo hoog dat ook locomo¬ 
tieven afgevoerd zullen worden 
die, gemeten naar hun revisieter- 
mijn van 87i jaar, nog jarenlang 
dienst zouden kunnen doen, met 
als hoogtepunt de laatste die revi¬ 
sie gehad hebben en pas in 1999 
van de baan zouden moeten. Een 
situatie die bij buiten dienst te stel¬ 
len materieel ongewoon is, maar 
wel de nodige speelruimte schept. 
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Rook kringelt uit een verbrande (niet-roken)coupé van een van de 
best verzekerde treinstellen van NS, Aegonstel 4024. Amsterdam CS, 
20 december 1991. Foto: Frans Boom. 


Dit voorjaar zullen nog twee 
2200-en van radiografische bestu¬ 
ring worden voorzien, naast de 22 
die in 1990 en 1991 zijn ver¬ 
bouwd. Net als deze 22 zullen zij 
gestationeerd worden in de werk¬ 
plaats Feijenoord. 

Van de eerder afgevoerde 2200- 
en werd de 2236 gereserveerd voor 
verkoop aan spooraannemer Struk- 
ton en voor een eventuele opknap¬ 
beurt op 18 december van Blerick 
naar de hoofdwerkplaats Tilburg 
overgebracht. 

Rangeerlocomotieven serie 600 

De 636, als laatste van de in 
1991 af gevoerde 600-en in septem¬ 
ber buiten dienst gesteld, werd in 
Blerick opgeborgen bij de 628, 635 
en 640. De 637 staat nog altijd in 
Tilburg. 

Na de negentien rangeerlocs die 
in 1990 en 1991 zijn verbouwd 
voor radiografische besturing, zul¬ 
len er dit jaar nog eens vier worden 
aangepast. Verder spreken de plan¬ 
nen van de afvoer van vijf 600-en 
in de loop van het jaar, maar mo¬ 
gelijk wordt in plaats daarvan de 
reserve vergroot, gezien het grote 
aantal defecten dat bij dit locomo- 
tieftype optreedt. 

Jubileum 1201 

Op 9 januari werd het feit her¬ 
dacht dat veertig jaar eerder de 
1201, als eerste locomotief van de 
serie 1200, in de rijdende dienst 
werd ingezet. Een particulier ini¬ 
tiatief om dit jubileum niet onop¬ 
gemerkt voorbij te laten gaan, 
werd door de NS op bijzondere 
wijze overgenomen. In de hoofd¬ 
werkplaats Tilburg werden ten 
overstaan van een gezelschap NS- 
ers, oud-NS-ers, oud-werknemers 
van Werkspoor en de hobbypers 
gedenkplaten op de zijwanden van 
de 1201 onthuld. De locomotief is 
verder voorzien van bronzen repli¬ 
ca’s van de bekende fabrieksplaat 
op de neuzen, van de bouwers 
Heemaf, Baldwin, Werkspoor en 
Westinghouse. 


tuig en een treinstel mat ’46 (de 
voormalige 279). Verder staan er 
circa twintig 2200-en in Zwolle, 
Blerick en Tilburg buiten dienst, 
alsmede vijf 600-en en de nodige 
1100-en. 

Branden in materieel 

Op 19 november werd in trein 
878 Maastricht - Amsterdam 
brand ontdekt in rijtuig 50 84 10- 
77 638. Snel ingrijpen van het 
treinpersoneel en de brandweer te 
Amsterdam Amstel voorkwam dat 
de ICR-A verwoest werd; niette¬ 
min brandde het interieur groten¬ 
deels uit en liepen de aangrenzen¬ 
de rijtuigen 20-70 843 en 21-37 
516 rook- en roetschade op. 

Op 20 december brandde te 
Amsterdam CS de afdeling eerste 
klasse van de AB-bak (het midden- 
rijtuig) van Aegonstel 4024 uit, dat 
als trein 783 van Hoofddorp naar 
Groningen onderweg was. In beide 
gevallen bestaat het vermoeden dat 
de branden aangestoken zijn. 

Brandstichting was zeker in het 
spel toen in de nacht van 29 op 30 
november het interieur van de Bkl 
en een deel van de BD van trein¬ 


stel 504 uitbrandden, nadat het stel 
in Alkmaar aangekomen was als 
trein 4586 uit Enkhuizen. Een 
nacht later brandde, vermoedelijk 
door kortsluiting, bij de werkplaats 
Maastricht de ABk 886 groten¬ 
deels uit. De schade lijkt enigszins 
vergelijkbaar met de (zeer zware) 
brandschade die de 870 op 30 juni 
1990 opgelopen heeft. Ten slotte 
kwam treinstel 462 naar de hoofd¬ 
werkplaats Haarlem met aanzien¬ 
lijke brandschade aan de ABk, op¬ 
gelopen op 31 december bij Den 
Haag CS. 

Bovengenoemd treinstel 870 is 
inmiddels door de hoofdwerkplaats 
Haarlem herbouwd en op 24 de¬ 
cember in dienst gesteld. Het toen 
eveneens uitgebrande dubbeldek- 
stuurrijtuig 26-37 115 staat nog 
steeds in de hoofdwerkplaats Til¬ 
burg en zal nog een aantal maan¬ 
den in herstelling blijven; inmid¬ 
dels is men begonnen met het in¬ 
bouwen van het interieur, dat ge¬ 
lijk zal zijn aan DDM-2. 

Bakwisseling 462/886 

Teneinde zo weinig mogelijk 
materieel met schade buiten dienst 


Sloop materieel 

Op 8 januari werd ELD4 714, 
het laatste slooprijpe treinstel mat 
’54 van dit moment, overgebracht 
van de hulpwerkplaats Roosendaal 
naar sloperij Hollandia/Koek in 
Amsterdam Westhaven. 

Locomotief 1150 werd op 20 
september 1991 aan sloper Koek 
verkocht. De bak werd drie dagen 
later vervoerd naar Mijdrecht en de 
gesloopte delen later naar de West¬ 
haven. Op 9 december werd ook 
de bak van de 1146 voor sloop ver¬ 
kocht en enkele dagen later uit Til¬ 
burg weggehaald. 

Een grote hoeveelheid materieel 
staat nog op sloop te wachten. In 
Roosendaal staan bijvoorbeeld 
circa vijftig rijtuigen plan E, de 
laatste rijtuigen plan K, de oude 
I restauratierijtuigen, een buffetrij- 



Het dak van de zwaarbeschadigde cabine van locomotief 6430 wordt 
gelicht voor transport naar de werkplaats. Amsterdam Westhaven, 
23 december 1991. Foto: Pieter van der Velden. 
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De BD van treinstel 517, dat met een draaistroomtractie-installatie 
voor IRM en twee draaistellen van SM "90 proefritten maakt op Eind¬ 
hoven — Venlo. Horst-Sevenum, 21 januari 1992. 

Foto: Joost de Waal. 



De aanleg van de twee extra sporen Den Haag — Leiden is al gevor¬ 
derd tot het bovenleidingwerk. Op de bestaande sporen passeert 
Sprinter 2892 als trein 5330. Leidschendam, 27 november 1991. 

Foto: A.M. Voogel. 



Interieur van SBB-panoramarijtuig 61 85 89-90 205, dat op 18 decem¬ 
ber 1991 in trein Int 200 ter bezichtiging naar Amsterdam kwam. 
Deze zomer wordt het een vaste verschijning in de EC-treinen van en 
naar Zwitserland. Foto: G.P.P. van Teeffelen. 



De spoortunnel Rotterdam met de perrons van het nieuwe station 
Blaak. De opening onder de perronrand dient ter demping van het ge¬ 
luid en wordt „suskast" genoemd; 14 december 1991. 

Foto: Emiel de Block. 




Gedenkplaat van het veertigjari¬ 
ge dienstjubileum van locomotief 
1201; 10 januari 1992. 

Foto: Chris Westerduin. 


Nieuw materieel voor NS: trein- 
stam 7301, bestaande uit loco¬ 
motief 1701 en drie rijtuigen 
DDM-2, na terugkeer van de 
perspresentatie te Utrecht. 
Werkplaats Leidschendam, 14 ja¬ 
nuari 1992. Foto: A.M. Voogel. 
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De 2518 in behandeling als „extra" loc voor de SNCF, naast de in her¬ 
stelling genomen bak van de Utrechtse sneltram 5017. Hoofdwerk¬ 
plaats Tilburg, 9 januari 1992. Foto: Rob van Ee. 


Eveneens in Tilburg staat het eerste exemplaar van de tweede bestel¬ 
ling 6400-en, de 6461, te wachten op zijn afleveringsproefritten; 
23 december 1991. Foto: Chris Westerduin. 


te laten staan, werden de minst be¬ 
schadigde bakken van de twee 
treinstellen plan V die met brand¬ 
schade in de hoofdwerkplaats 
Haarlem staan, de ABk 462 en 
BPk 886, gecombineerd tot een tij¬ 
delijk treinstel 462. Het verschil in 
interieur en ramen tussen beide 
bakken maakt het stel, dat begin 
februari in dienst kwam, tot een 
opvallende verschijning. 

Schadeherstel uitbesteed 

De grote hoeveelheid materieel 
met brandschade die in Haarlem 
binnengekomen is, heeft deze 
hoofdwerkplaats genoopt het her¬ 
stel van een aantal beschadigde rij- 
tuigbakken uit te besteden aan an¬ 
dere werkplaatsen. Het uitgebrande 
A-rijtuig 10-77 638 werd op 3 ja¬ 
nuari overgebracht naar de hoofd¬ 
werkplaats Tilburg voor herstel en 
herinrichting. De kans bestaat ove¬ 
rigens dat het als tweedeklasserij- 
tuig zal worden herbouwd, omdat 
NS een structureel teveel aan A- 
rijtuigen binnen het huidige mate- 
rieelpark heeft. 

Het herstel van vier ICR-rijtui¬ 
gen, die ten gevolge van een fron¬ 
tale aanrijding met rangeerloc 655 


in Maastricht beschadigd waren, 
werd uitbesteed aan de hoofdwerk¬ 
plaats Amersfoort, waar de 10-70 
672, 20-70 801, 20-70 804 en 82- 
70 948 op 8 januari werden bin¬ 
nengenomen. 

Hoezeer de situatie kan verande¬ 
ren, moge blijken uit het feit dat 
Haarlem nog bezig is met het her¬ 
stel van de destijds gekantelde 
ABk 152, die zij van Tilburg over¬ 
genomen had bij gebrek aan werk. 

Aegonstellen verdwijnen 

Het met brandschade in de 
hoofdwerkplaats Haarlem binnen 
gelopen treinstel 4024 zal tijdens 
het herstel weer in de gewone 
kleuren geel en blauw worden ge¬ 
schilderd. Ook de beide andere Ae¬ 
gonstellen, 4011 en 4012, zullen 
bij gelegenheid worden overge¬ 
schilderd. Het contract met Aegon 
is afgelopen en werd niet verlengd. 

Spoorverdubbelingen 

Midden december gaf het Rijk 
toestemming aan NS om drie 
spoorverdubbelingen uit te voeren: 
het tweede spoor Schagen - Heer- 
hugowaard voor ƒ 92 miljoen, de 
uitbreiding tot vier sporen van 



In december reden enkele Amsterdamse 12G-trams met reclame voor 
een Kerstmarkt bij het Leidseplein en kersttakken voorop. De 821 op 
het Stationsplein; 21 december 1991. Foto: Flans Vos. 


Gouda - Gouda Oost voor ƒ 81 
miljoen en van Den Haag - Rijs¬ 
wijk, inclusief tunnel in Rijswijk, 
voor ƒ 279 miljoen. Schagen - 
Heerhugowaard moet in 1995 ge¬ 
reed zijn, de beide andere projec¬ 
ten in 1996. 

Voorlopige cijfers over 1991 

De groei van het reizigersver- 
voer gedurende het j aar 1991 heeft 
alle records geslagen. Groeide het 
aantal reizigerskilometers in 1990 
ten opzichte van 1989 met ruim 
7 % tot ruim 11 miljard, in 1991 
groeide het met maar liefst 15,7 % 
tot circa 12,8 miljard. Twee derde 
van deze groei kwam voor reke¬ 
ning van de Studentenkaart; ge¬ 
schat wordt dat op deze kaart 3072 
Hmiljoen kilometers zijn afgelegd. 
De opbrengsten stegen niet in ver¬ 
houding en kwamen 11 % hoger 
uit op 1,535 miljard gulden. Naar 
de verschillende tijdvakken ver¬ 
deeld bedroeg de groei in de och¬ 
tendspits 10,6 %, in de avondspits 
12,5 % en in de daluren 17,4 %, 
hetgeen een plezierige ontwikke¬ 
ling is. Het aantal in gebruik zijnde 
Rail-Aktiefkaarten steeg met 
50.000 tot 208.000, het aantal Se¬ 


niorenkaarten met 8500 tot 
440.000, terwijl het aantal Jonge¬ 
renkaarten met 79.000 daalde tot 
99.000. Met de 587.000 houders 
van OV-Studentenkaarten meege¬ 
rekend stelt NS niet zonder trots 
dat een op de tien Nederlanders nu 
vaste klant van het bedrijf is. 

Het goederenvervoer vertoonde 
opnieuw een lichte daling, al voegt 
NS daar hoopvol aan toe dat de da¬ 
ling minder sterk was dan ver¬ 
wacht. Het vervoerde tonnage 
daalde van 18,4 miljoen in 1990 
tot 17,7 miljoen in 1991, de op¬ 
brengst daalde met ƒ 4 miljoen tot 
ƒ 222 miljoen. Het vervoer van 
ijzererts nam in 1991 toe met 7 %, 
het vervoer van kolen en cokes met 
19 %. Na de sterke stijging in 1990 
liep het vervoer van ijzer- en staal- 
produkten in 1991 weer met 25 % 
terug. Het vuilvervoer steeg met 
22 %, het containervervoer bleef 
gelijk, maar het vervoer van wis- 
sellaadbakken en opleggers ver¬ 
toonde een teruggang van 15 %. 
Door de operaties Desert Storm en 
Desert Farewell van het Ameri¬ 
kaanse leger steeg het vervoer van 
voertuigen met 30 %. 



HTM-trams 3092 en 3097 als officiële openingstrams voor de verlen¬ 
ging van de Haagse lijn 3 naar Leidschendam, gezien vanaf Station 
Voorburg 't Loo; 6 januari 1992. Foto: A.M. Voogel. 
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De problemen rond 
het asbest in tram- 
materieel hadden 
nog tot begin 1992 gevolgen voor 
de dienstuitvoering. Na de periode 
rond Kerst en Nieuwjaar werd in 
de eerste twee weken van januari 
nog de beperkte (grijze) dienst uit¬ 
gevoerd. Pas vanaf de tweede helft 
van januari waren er weer vol¬ 
doende trams hersteld om de volle¬ 
dige dienst (wit) uit te kunnen voe¬ 
ren. Hierbij is echter nog wel een 
reserve van ruim 30 procent nodig 
om de dienst draaiende te kunnen 
houden. 

Van 6 t/m 9 januari werd in de 
RAI de Horecava gehouden en van 
20 t/m 25 januari de Landbouw- 
beurs. Tijdens beide beurzen reed 
lijn 4 de speciale RAI-dienstrege- 
ling met vier extra’s. 

Op 22 december 1991 en 19 ja¬ 
nuari 1992 werden in het Olym¬ 
pisch Stadion de wedstrijden Ajax 
- Feijenoord en Ajax - PSV ge¬ 
speeld. Bij beide wedstrijden reden 
er op lijn 16 achttien extra’s en op 
lijn 24 zeven. 

Metro/sneltram 

Op 23, 24, 27, 30 en 31 decem¬ 
ber werd op de metro/sneltramlij- 
nen in de spitsuren om de tien mi¬ 
nuten gereden, waarbij tevens op 
de Geinlijn kortere stellen werden 
ingezet. Zowel bij de metro als bij 
de sneltram leidde dit tot capaci¬ 
teitsproblemen. 

Sneltramrijtuig 52 draagt nu de 
baknummers 41.52 en 42.54 en de 
54 de baknummers 41.54 en 42.52. 

Trammaterieel 

De 838 kwam in tegenstelling 
tot het bericht in OdR 1992-1, blz. 
6, reeds op 22 november in dienst. 
De 841 kwam in dienst op 20 de¬ 
cember 1991, de 839 op 4 januari 



1992 en de 841 op 9 januari 1992. 

De 749 werd in de laatste twee 
weken van december 1991 ge¬ 
sloopt. 

Voor het verwijderen van het 
asbest in het trammaterieel wordt 
nu toch weer gekozen voor het 
Westelijk Havengebied. Hier zal 
een speciale loods worden ge¬ 
bouwd. Maar liefst 136 gelede 
trams moeten dan per trailer naar 
deze locatie worden overgebracht. 

Materieeloverzicht 

In aanvulling op het materieel¬ 
overzicht per 1 januari 1992 op pa¬ 
gina 44 kan vermeld worden dat er 
in 1991 enkele nog niet in OdR 
vermelde mutaties hebben plaats¬ 
gevonden. Drieasser 903 draagt 
weer het oude nummer in plaats 
van 503. De reeds sinds de jaren 
zestig buiten dienst staande 
sneeuwveegmotorwagens Sv 1 en 
Sv 2 gingen in het bestand van het 
AOM over. De Sv 1 staat rij vaar¬ 
dig in de remise Lekstraat, de Sv 2 
is niet rij vaardig opgeborgen in re¬ 
mise Oost. Voorts blijkt bakwagen 
H59, die sinds 1988 niet meer op 
de materieeloverzichten voor¬ 
kwam, nog steeds in de remise Ha¬ 
venstraat aanwezig te zijn. 

Infrastructuur 

Op 6 januari werd begonnen 
met de spoorwerkzaamheden in de 
Hobbemastraat. Vervolgens wor¬ 
den de aansluitingen op het Leid- 
sebosje aangebracht. Hierna vol¬ 
gen de bogen Hobbemastraat/Pau- 
lus Potterstraat en ten slotte de 
aansluitingen op de kruising Pau- 
lus Potterstraat/Van Baerlestraat. 

In verband met het ontsierende 
karakter werd het kaartverkoop- 
punt Leidseplein half december 
verwijderd. De portacabin maakte 
door de geblindeerde ramen en de 



Op de Amsterdamse sneltramlijn 51 functioneert de techniek nog niet 
vlekkeloos. Motorwagen 57 rijdend op het derderailtraject bij Station 
RAI; december 1991. Foto: Hans Vos. 


graffiti geen reclame voor het 
openbaar vervoer. Tot de komst 
van de verkoopruimte in de hal van 
de Stadsschouwburg wordt nu 
weer naarstig gezocht naar de zo¬ 
veelste tijdelijke oplossing. 

De besprekingen met de ge¬ 
meente Diemen over de bouw van 
een nieuwe Centrale Werkplaats 
lijken nu toch positief resultaat op 
te leveren. Men hoopt binnenkort 
een overeenkomst te kunnen slui¬ 
ten over de aanleg van tramsporen 
vanaf het eindpunt van lijn 9 naar 
de nieuw te bouwen werkplaats 
naast de lijn werkplaats van de 
metro aan de Verrijn Stuartweg. 

Ringlijn 

Op 22 januari ging de gemeen¬ 
teraad van Amsterdam akkoord 
met de aanleg van een Ringsnel- 
tramlijn. Deze sneltramlijn moet in 
1997 gaan rijden van Amsterdam 
Zuidoost (Gein) via de metrobaan 
van de Geinlijn, de Amstelveenlijn 
en via de westtak van de NS-lijn 
naar Sloterdijk. De gemeenteraad 
hield wel de nodige reserves bij de 
exploitatie van de lijn. Voor de 
aanleg is een bedrag van 550 mil¬ 
joen gulden nodig. Hiervan is ruim 
400 miljoen bestemd voor de in¬ 
frastructuur, waarvoor het Rijk een 
bijdrage heeft toegezegd. Over de 
aanschaf van materieel, de prijs¬ 
stijgingen, werkplaatscapaciteit en 
opleidingen is nog geen overeen¬ 
stemming met het Rijk bereikt. 

Grote onzekerheid bestaat over 
de jaarlijks terugkomende exploi¬ 
tatiekosten. Het GVB heeft bere¬ 
kend dat die in 1997 in het ongun¬ 
stigste geval tot 34 miljoen gulden 
per jaar kunnen oplopen. Deze 
extra kosten ontstaan wanneer de 
ringlijn minder passagiers aantrekt 
dan is berekend. Door verhoging 
van de exploitatielasten moet dan 
tot tien procent worden bezuinigd 
op het bestaande openbaar vervoer. 
Het GVB heeft al in een eerder sta¬ 
dium laten weten die bezuiniging 
niet voor haar rekening te willen 
nemen. 

Conducteurs 

De gemeenteraad van Amster¬ 
dam heeft tijdens de algemene be¬ 
schouwingen te kennen gegeven de 
conducteur weer te willen invoeren 
op alle trams. Het Gemeentever¬ 
voerbedrijf denkt hier wat genuan¬ 
ceerder over en meent dat het niet 
mogelijk zal zijn op alle lijnen en 
tijden conducteurs in te zetten. De 
gemeenteraad wil haar plannen 
echter toch doorzetten en heeft via 
een motie bij Burgemeester en 
Wethouders nogmaals aangedron¬ 
gen op de terugkeer van de con¬ 
ducteur op alle tramlijnen. De ge¬ 
meenteraad is hierbij bereid een 
groot deel van de kosten voor haar 
rekening te nemen. 

Zeker is de terugkeer van de 
conducteur op lijn 13. Vanaf april 


komen er op deze lijn vijf trams 
met conducteur te rijden en vanaf 
de winterdienst zal de gehele lijn 
ermee zijn uitgerust. 

Verzetstram 

Van 18 t/m 28 februari rijdt ten 
behoeve van groepen op maandag 
t/m vrijdag weer de Verzetstram 
tussen het Centraal Station (Prins 
Hendrikplantsoen) en het Verzets¬ 
museum (bij de Rooseveltlaan). De 
tram vertrekt bij voldoende belang¬ 
stelling om 9, 11 en 13 uur vanaf 
het Centraal Station. 


H De opening van de 
HTM nieuwe trajecten 
van lijn 3 naar 
Leidschendam en lijn 8 naar de 
Statenlaan vond plaats op 5 janu¬ 
ari. Hierbij werd op het nieuwe tra¬ 
ject van lijn 3 gereden met de mu¬ 
seumtrams 215+780, 36+769 en 
1022. Op 6 januari nam de wet¬ 
houder van Voorburg het traject 
officieel in gebruik met de versier¬ 
de 3092. De opening van het nieu¬ 
we traject van lijn 8 geschiedde 
zonder feestelijkheden. 

Gelijktijdig werd de herverde¬ 
ling van de lijnen over de remises 
doorgevoerd, waarbij vrijwel alle 
lijnen nieuwe dienstregelingen kre¬ 
gen. Op lijn 3 rijden de trams 
vanaf het Station Laan van Nieuw 
Oost-Indië om en om door naar het 
eindpunt van lijn 6 in Leidschen¬ 
dam. Tijdens de stillere uren is 
hierdoor de interval op dit gedeelte 
van lijn 3 slechts dertig minuten. 


Door de doortrekking van lijn 3 
en diverse frequentieaanpassingen 
zijn er nu dagelijks meer trams 
nodig. Op zaterdag wil de HTM in 
principe de dienst geheel met 
GTL’s rijden, waardoor er 98 van 
de 100 nodig zijn. Daar dit niet 
lukt, moeten op een aantal diensten 
gekoppelde PCC’s worden ingezet. 

De Haagse gemeenteraad heeft 
besloten de omwisseling van de 
eindpunten van de lijnen 6 en 7 
alsnog in 1992 te laten plaatsvin¬ 
den. Zij is van mening dat door het 
verdwijnen van lijn 8 uit Scheve- 
ningen de capaciteit op lijn 7 te 
klein is geworden. Lijn 6 wordt 
dan ingekort tot Station Mariahoe- 
ve, terwijl lijn 7 gaat rijden tussen 
Scheveningen en Leidschendam. 


Infrastructuur 

De klappen van de Leeghwater- 
brug zijn vernieuwd; wederom 
werden hierop tramsporen aange¬ 
bracht. Het betreft hier sporen die 
bestemd zijn voor de route via de 
nieuwe tramtunnel bij station Hol¬ 
lands Spoor, die in 1995 in gebruik 
wordt genomen voor de lijnen 1, 
12 en 16. 

Op de Parallelweg tussen Hol¬ 
lands Spoor en de Koningsstraat 
worden de tramsporen in de bestra¬ 
ting gelegd. Deze verlegging is 
nodig omdat op de vrije baan naast 
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Op de eerste dag van de verlenging naar Leidschendam van de Haag¬ 
se lijn 3 pendelde museumtramstel 36+769 op het nieuwe traject op 
de Mgr. van Steelaan; 5 januari 1992. Foto: A.M. Voogel. 


de NS-sporen ruimte moet komen 
voor de aanleg van de tramtunnel. 

De aanlegkosten van de nieuwe 
trambaan van lijn 8 langs het Con¬ 
gresgebouw bedragen 20,3 miljoen 
gulden in plaats van de geplande 
12,5 miljoen. Het Rijk draagt 10,8 
miljoen gulden bij. Gelet op de 
vervoertoename op termijn acht 
men deze investering echter ge¬ 
rechtvaardigd. 

Daar de nieuwe bogen voor de 
remiseritten op de kruising Sche- 
veningseweg/Johan de Wittlaan 
nog niet gereed zijn, rukken de lij¬ 
nen 8 en 10 nog via de route van 
lijn 11 in naar de remise Scheve- 
ningen. 


De gemeente Den Haag stelt 
voor taxi’s van de vrije baan te 
weren. Dit individuele openbaar 
vervoer geeft te veel oponthoud 
voor het collectieve openbaar ver¬ 
voer. Verwezen wordt naar de 
slechte ervaringen in Amsterdam, 
waar taxi’s overigens nog steeds 
de vrije banen terroriseren. 

Op korte termijn worden de in¬ 
formatiepanelen in de abri’s ver¬ 
vangen door nieuwe exemplaren. 
De bestaande blijken niet bestand 
tegen vandalisme. 

Materieel 

Naast de zwenk-zwaaideuren is 
de 3055 voorzien van enkele ande¬ 
re verbeteringen. Het betreft een 


lijn- en richtingfilm aan de deurzij- 
de van de middenbak, lijn- en rich- 
tingfilms met blauwe achtergrond, 
digitale aanduiding in de tram van 
de volgende halte en een aankondi¬ 
ging van de volgende halte door 
middel van een cassettebandje. 

Strandexpres 

De gemeente Den Haag over¬ 
weegt komende zomer op diverse 
plaatsen in het centrum parkeerga¬ 
rages van de overheid open te stel¬ 
len voor parkeerders die naar het 
strand willen. Zij kunnen dan ge¬ 
bruik maken van de Strandexpres. 
Op deze wijze hoopt men de ver- 
keers- en parkeerdruk in Scheve- 
ningen te verminderen. 

Voor de komende 
/ zomerdienst wil de 

RET een aantal be¬ 
zuinigingen doorvoeren. Het be¬ 
treft hier vooral een beperking van 
de frequentie in de stille uren. Zo 
zouden de lijnen 6 en 9 in de 
avonduren dan om het halfuur 
gaan rijden en op zondag lijn 6 om 
de vijftien minuten en lijn 9 om de 
twintig minuten. Op maandag t/m 
vrijdag zou lijn 12 in de zomer¬ 
dienst verdwijnen. Ter compensa¬ 
tie zou lijn 2 dan in de spitsuren 
om de zeven minuten gaan rijden 
in plaats van om de tien minuten. 

Het plan kent ook een verbete¬ 
ring. De drukke lijnen 1, 4, 5 en 7 
krijgen in de avonduren een kwar- 
tierdienst in plaats van een interval 
van twintig minuten. Dit bezuini- 
gingplan staat haaks op het toene¬ 
mende vervoer. Bij de metro steeg 
het aantal passagiers in 1991 met 
8 % en bij de tram met 7 %. 

Materieel 

De 812, 1603 en 1610 werden 
voor herstel van hun aanrij dings- 
schade in behandeling genomen. 
De 1624 kon na herstel de Centrale 
Werkplaats verlaten. 

De 830 en 831 kreeg bij hun re¬ 
visie verbouwde draaistellen 
(„Wieg 88”). 

Kunsttram 842 herkreeg in janu¬ 
ari zijn oude gele uiterlijk. 

Tramplus 

In het kader van „Tramplus” 
heeft een proefrit plaatsgevonden 
met een aangepaste 700 tussen het 
Marconiplein en Schiedam Woud- 
hoek. In de nachtelijke uren werd 
met deze tram, die een hogere 
snelheid kon bereiken en over een 
hogere acceleratie beschikte, een 
proefrit gehouden met halterings- 
tijden van twintig seconden. Op 
het traject naar Schiedam kon hier¬ 
door een rij tijdwinst van acht mi¬ 
nuten worden geboekt. 

Infrastructuur 

In Capelle aan den IJssel zijn de 
werkzaamheden voor de nieuwe 
tak van de oost-westlijn in volle 
gang. Van het nieuwe traject is het 


grootste deel van de viaducten en 
de stations in ruwbouw gereed. 

De spoorvernieuwing op de Me- 
lanchtonweg (route lijn 5) vordert 
gestaag. In november 1991 werd 
lijn 5 hierbij gedurende drie avon¬ 
den in Schiebroek vervangen door 
een pendelbuslijn. De lijn reed in 
deze periode (van 23 uur tot einde 
dienst) via lijn 3 naar Blijdorp. 

Op 21 december botsten 
op de splitsing in Nieu- 
wegein twee trams op 
elkaar. Van beide wa¬ 
gens werd een bak zwaar bescha¬ 
digd. Het betrof hier de 5017 en 
5024. Van/de 5017 ging de bescha¬ 
digde bak/op 3 januari 1992 voor 
herstel naar de NS-hoofdwerk- 
plaats in Tilburg. De onbeschadig¬ 
de bakken van de 5017 en 5024 
werden/tot een nieuwe 5024 sa¬ 
mengesteld. De beschadigde bak 
van 5024 bleef voor herstel in 
Nieuwegein. 

Materieeloverzicht 

In aanvulling op het materieel¬ 
overzicht per 1 januari 1992 op pa¬ 
gina 45 kan vermeld worden dat er 
in 1991 enkele nog niet in OdR 
vermelde mutaties hebben plaats¬ 
gevonden. Een deel van het werk¬ 
materieel dat indertijd voorname¬ 
lijk werd gebruikt bij de aanleg 
van de sneltramlijn is inmiddels 
niet meer bij de Sneltram Utrecht 
aanwezig. 

Samenwerking 
vervoerbedrij ven 

Op 2 januari 1992 kondigden 
GVB-directeur B. Smit en RET-di- 
recteur J. Kunst aan dat zij van 
plan zijn een samenwerkingsver¬ 
band aan te gaan. In de toekomst 
willen zijn hun kennis op het ge¬ 
bied van de diverse soorten rail- 
techniek, lijnenloop en materieel 
koppelen. Zij hopen dat hierdoor 
aan het publiek een betere service 
kan worden verleend. Daarnaast 
speelt ook de beheersing van de 
kosten een grote rol, mede gelet op 
de bezuinigingsmaatregelen van de 
Rijksoverheid. Ten slotte hopen zij 
op deze wijze een grotere vuist te 
kunnen maken tegen het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat. 

De HTM wilde in eerste instan¬ 
tie niet meedoen en alleen als toe¬ 
hoorder fungeren gelet op de fusie¬ 
plannen met Westnederland. In¬ 
middels is deze fusie echter afge¬ 
ketst en de HTM zal nu ook deel¬ 
nemen in het samenwerkingsver¬ 
band. 

Door een speciale werkgroep, 
bestaande uit medewerkers van de 
drie vervoerbedrijven en een orga¬ 
nisatiebureau zal op korte termijn 
een onderzoek naar de haalbaar¬ 
heid van een samenwerkingsver¬ 
band worden onderzocht. Medio 
april hoopt deze groep met haar 
rapportage naar buiten te komen. 


HTM-winterdienst 1991/1992 maandag t/m vrijdag 


lijn 

ochtend¬ 

spits 

ochtend 

middag 

middag- 

spits 

avond 

1 

10 x 8 

8x 15 

8x 15 

10 x 8 

6x20 

2 

11 x 6 

7x 10 

8x 10 

10 x 7 

4x 15 

3 

20 x 5 

13 x 10 

20 x 7/8 

20 x 5/6 

7x 15 

6 

16 x 7 

14 x 10 

18 x 7 

18 x 7 

7x 15 

7 

7 x 8 

7x 10 

7x 10 

8 x 8 

4x 15 

8 

10x10 

7x 15 

8x15 

10 x 10 

6x20 

9 

10 x 10 

7x 15 

8x 15 

10 x 10 

6x20 

10 

11 x 8 

11x10 

19 x 5 

19 x 5 

5 x 15 

11 

12 x 4 

llx 8 

12 x 5 

12 x 5 

5x 15 

12 

15 x 9 

14 x 10 

15x10 

15 x 10 

9x 15 

HTM-winterdienst 1991/1992 zaterdag en zondag 

lijn 

zaterdag 


zondag 


ochtend 

middag 


ochtend 

middag 

1 

8x 15 

8x15 


8x15 

8 x 15 

2 

7x 12 

7x 10 


6 x 15 

6x 12 

3 

14 x 8 

16x7/8 

7x 15 

9x 12 

6 

9x10 

15 x 8 


8x 15 

10 x 12 

7 

5x 15 

6x 12 


5x 15 

4x 15 

8 

7 x 15 

7x 15 


7x15 

7x 15 

9 

7x 15 

7x 15 


7x 15 

7x 15 

10 

7x 12 

7x 12 


7x 12 

7x 12 

11 

7x 15 

7x 15 


6x 12 

6x 12 

12 

13x12 

14 x 10 


10 x 15 

11 x 12 


De avonddienst is gelijk aan die van maandag t/m vrijdag. 
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Museumniëüwë 





De beide nieuwe aan¬ 
winsten van de Veluw- 
sche Stoomtrein Maat¬ 
schappij, de stoomlocomotieven 
52 8053 en 50 3654, vertrokken op 
6 januari uit Halberstadt naar Ne¬ 
derland via Oschersleben, Eilsle- 
ben, Helmstedt en Bentheim. De 
van het depot Halberstadt, respec¬ 
tievelijk het tractiesteunpunt 
Werdau (depot Reichenbach) af¬ 
komstige DR-locomotieven kwa¬ 
men op 7 januari in Beekbergen 
aan. De locs waren niet onder 
stoom, maar werden met afgeno¬ 
men drijfwerk en een snelheid van 
30 km/h achtereenvolgens door de 
locomotieven DR 106 783, DB 
216 183 en NS 1640 gesleept. Met 
het transport kwam een grote 
hoeveelheid reserve-onderdelen 
zoals remblokken en roosterbaren 
mee. 

De VSM zal op 30 april een 
pendeldienst tussen Beekbergen en 
Eerbeek onderhouden; of de 
nieuwkomers dan al zullen worden 
ingezet, is nog niet bekend. Alle 
dienstvaardige stoomlocs van de 
VSM zullen echter zeker onder 
stoom bewonderd kunnen worden 
tijdens het traditionele weekeinde 
„Terug naar toen”, dat op 5 en 6 
september wordt gehouden. Het 
rijseizoen 1992 begint op 13 juli en 
eindigt op 21 augustus. 



De gemeente Bor- 
STOOMTRAM se ^ e heeft besloten 
goes - borsele de eerste fase van 
een project ten behoeve van de 
Stoomtram Goes - Borsele te be¬ 
kostigen. Hierin zijn opgenomen: 
aanleg van een 120 meter lang per¬ 
ron in Goes, aanleg van een perron 
en een speeltuin bij de coupure in 
de Zwaaksedijk te Kwadendamme 
en de inrichting van het stations- 
emplacement te Hoedekenskerke. 


Voor dit laatste beschikt de 
SGB reeds over enkele armseinen, 
een waterkolom, handbediende 
sluitbomen en de voormalige Post 
I uit Nieuweschans; bovendien is 
een eenvoudig haltegebouw met 
wachtruimte voorzien. 

Daarnaast financiert de gemeen¬ 
te Borsele groot onderhoud aan de 
SGB-tramlijn en een haalbaar¬ 
heidsonderzoek voor een thema/at¬ 
tractiepark dat aan de museumlijn 
gelegen zal zijn. 

In de fasen twee en drie zullen 
recreatieve voorzieningen en ver¬ 
betering van de infrastructuur aan 
bod komen. Hiertoe behoren onder 
meer het aanleggen van een nieu¬ 
we stopplaats bij een natuurgebied 
ten noorden van het station Kwa¬ 
dendamme, de renovatie van de 
SGB-remise en de aanleg van een 
parkeerterrein bij het eindpunt te 
Goes. 

Ook de gemeente Goes heeft 
extra financiële steun toegezegd: 
de SGB mag rekenen op een een¬ 
malige subsidie van ƒ 100.000, 
aanleg van groenvoorzieningen en 
levering van materialen voor het 
perron in Goes. Deze gemeente 
heeft bovendien vanaf 1993 een 
bedrag van ƒ 35.000 voor baanon- 
derhoud op de meerjarenbegroting 
geplaatst. 

Inmiddels is het oude vertrek¬ 
punt in Goes tegenover het NS- 
station verlaten; de trams van de 
kerstritten op 26 en 27 december 
1991 maakten gebruik van een 
geïmproviseerde halte aan de 
Stephensonweg. 


In 1992 zal de Stoom 
Stichting Nederland een 
aantal ochtendritten met 
stoomtractie naar de tuinbouwten¬ 
toonstelling Floriade in Zoeter- 
meer verzorgen: 24 april van 




De nieuwste aanwinsten van de VSM onderweg naar Nederland: 
locomotieven DR 50 3654 en 52 8053 te Helmstedt; 6 januari 1992. 

Foto: Gerald Kammann. 



De door Philip Morris aan de Stibans overgedragen dieselloc Truusje 
en haar opvolgster te Bergen op Zoom; 10 december 1991. 

Foto: J.H.S.M. Veen. 


Utrecht via Amsterdam, 25 april 
van Amersfoort via Utrecht, 7 mei 
van Arnhem via Utrecht, 12 mei 
van Eindhoven via Utrecht, 26 mei 
van Amsterdam via Gouda en op 
22 augustus van Amsterdam. 

Daarnaast rijden er SSN-stoom- 
locs op 9 en 10 mei (Rotterdam - 
Luxemburg v.v.) en op 23 en 24 
mei (Dordt in Stoom). 

Op 10 december 
1991 droeg de 
directeur van 
Philip Morris 
Holland te Ber¬ 
gen op Zoom dieselrangeerloco- 
motief Truusje over aan de Sti¬ 
bans. Het locomotiefje werd in 
1957 door Deutz gebouwd onder 
fabrieksnummer 56544 voor de 
Oelmühle Spyck, een raffinaderij 
aan de voormalige spoorlijn Zeve- 
naar - Etten - Kleef. Nadat 
Truusje bij aannemer Van Welze- 
nes terecht was gekomen, werd zij 
in 1984 door Philip Morris ge¬ 
kocht. In verband met het zwaarder 
wordende rangeerwerk ging deze 
fabriek in 1991 over tot de aan¬ 
schaf van een sterkere machine 
van het fabrikaat Orenstein & 
Koppel, waarna Truusje aan de Sti¬ 
bans werd geschonken. 



Kerst-stoomsfeer op Zuid-Beveland. Loc 3 Bison en Loc 4 
Ing. H.F. Enter met de Kerstexpress van de SGB nabij Heinkenszand; 
26 december 1991. Foto: Quintus Vosman. 



Op 25 september 
1991 bereed voor 
het eerst een 
door een stoom¬ 
locomotief getrokken tram het ge¬ 
hele traject tussen De Punt op Goe- 
ree en Port Zélande op de Kabbe- 
laarsbank. Loc 50 maakte deze rit 
met vier rijtuigen ter gelegenheid 
van een huwelijksjubileum van een 
medewerker. 

Stoomlocomotief 56 werd voor¬ 
zien van een in vier lagen opge¬ 
brachte polyester binnenbekleding 
van de waterbakken. Na het weer 
aanbrengen van de voor deze 
werkzaamheden verwijderde on¬ 
derdelen maakte de loc een proef¬ 
rit, waarna zij gereed gemaakt 
werd voor het overwinteren. 

Motorrijtuig M 1602 wordt be¬ 
halve uiterlijk ook technisch weer 
in de oorspronkelijke toestand te¬ 
ruggebracht. Er wordt een nieuwe 
bekabeling voor de tractiestroom 
aangebracht, waarna alle schakel- 
handelingen weer volledig vanuit 
beide stuurstanden kunnen plaats¬ 
hebben. 

Met de projectontwikkelaar van 
Port Zélande worden besprekingen 
gevoerd over de bouw van een sta- 
tionsgebouwtje aan dit zuidelijke 
eindpunt. 
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Spoor buit enlan d 


Volgens een uitspraak 
van de minister van 
Verkeer zullen de vol¬ 
gende grensovergangen voor goe¬ 
derenvervoer op lange termijn 
voortbestaan: Zelzate, Essen, Visé, 
Montzen, Gouvy, Sterpenich, 
Athus (Luxemburg en Frankrijk), 
Erquelinnes, Quévy en Moeskroen. 
De sluiting van de grensbaanvak- 
ken Hamont - Budel, Athus - 
Mont-St-Martin en Heer-Agimont 

- Givet wordt verwacht. 

STAR 21 

Voor STAR 21, het ontwikke¬ 
lingsplan van de Belgische Spoor¬ 
wegen voor de jaren 1990-2020 
(zie OdR 1990-1 en 1991-6), lijkt 
de zomerdienst van 1996 een mijl¬ 
paal te worden. Het TGV-station 
Brussel Zuid en de hogesnelheids¬ 
lijn naar de Franse grens kunnen 
pas in mei van dat jaar worden ge¬ 
opend; de vertraging wordt gewe¬ 
ten aan procedurefouten bij de ont¬ 
eigening. Ook de doorgaande 
TGV-diensten naar Amsterdam en 
Keulen (over de bestaande sporen) 
komen in 1996 tot stand. Van de 
grote infrastructurele voorzienin¬ 
gen buiten de hogesnelheidslijn zal 
echter slechts een beperkt aantal 
zijn gerealiseerd: 

elektrificatie 

- Luik - Marloie (1993) 

- Doornik- Lille (1993) 

- Deinze - De Panne (1994) 

- Saint-Ghislain - Quiévrain (terug- 
gebracht tot enkelspoor; 1994) 

nieuwe sporen 

- verbindingsboog bij Antoing (enke¬ 
le TGV’s Luik - Frankrijk; 1994) 

- verbindingsboog bij Landen (IC 
Brussel - Hasselt; 1995) 

- extra sporen Brussel Zuid - Halle 
(1995) 

- verbindingsboog bij Leuven (IC 
Brussel - Aarschot - Hasselt; 1996) 

- extra sporen Schaarbeek - Leuven 
(1996) 

- extra sporen Schuman - Watermaal 
(1996). 

Het aangekondigde „IC+-net” 
tussen Brussel en de zeven belang¬ 
rijkste steden wordt in verband met 
onvoldoende vervoer niet gereali¬ 
seerd, wel zullen de IC- en IR- 
diensten ingrijpend worden gewij¬ 
zigd. Volgens de huidige plannen 
wordt vooral in het Vlaamse ge¬ 
west een aantal verbindingen tot de 
IC-status bevorderd. In het interna¬ 
tionale vervoer valt de „TGV-aan- 
sluiting” Luik - Lille via de Waal¬ 
se as op, naast een snelle „Europa- 
verbinding” Brussel - Luxemburg 

- Straatsburg (met kantelbakmate- 
rieel?). In de ogen van de NMBS 


moet het verdreven Benelux-mate- 
rieel worden ingezet op een inter- 
citydienst Brussel - Nijmegen; de 
verbinding Knokke - Maastricht 
begint in Brussel Zuid. De trein 
Oostende - Roosendaal vervalt 
benoorden Antwerpen. 

Het voorstadsnet van Brussel 
komt er in 1996 wel: onder de aan¬ 
duiding IB (Inter-Brussel) en IS 
(Inter-Schuman) komt er een nieu¬ 
we kwartierdienst rond Brussel in 
de brede spits op werkdagen, ge¬ 
richt op de noord-zuidverbinding, 
respectievelijk de stations Leo- 
poldswijk en Schuman. Op de IB- 
lijnen zal alle NMBS-dubbeldeks- 
materieel rijden. In vergelijking 
met de vorige versie van het plan 
(OdR 1990-1) is het bereik van het 
net vergroot. De tunnel Josaphat - 
Schuman zal niet eerder dan in 
1998 beschikbaar zijn; de vraag is 
of Schaarbeek alle treinbewegin- 
gen zal kunnen verwerken. De 
nieuwe aansluitingen van de lucht¬ 
haven in de richting Schuman en 
Leuven komen pas na 2000 gereed. 
(Bron: Trans-Fer.) 

Museum-Stoomtrein der 
Twee Bruggen 

Na het mislukken van een laat¬ 
ste reddingspoging reed de MSTB 
op 6 oktober 1991 voor het laatst. 
De 6 V 2 km lange lijn langs het Zee¬ 
kanaal, tussen het Intercompark in 
Vilvoorde en de Budabrug in 
Haren, verdwijnt door gebrek aan 
(vrijwillige) medewerkers. Het ma¬ 
terieel zal worden verkocht. 

JHMBF de verkoop 
van onroerend goed gecompen¬ 
seerd verlies over 1991, zullen de 
Franse Spoorwegen in 1992 het 
tekort tot 778 miljoen franc 
(255 miljoen gulden) zien toene¬ 
men. De afname van het reizigers- 
vervoer bleek na afloop van de 
Golfoorlog een blijvend verschijn¬ 
sel: het teruglopend besteedbaar 
gezinsinkomen in Frankrijk lijkt 
sterk door te werken in de gehele 
vervoersector. De SNCF zag voor¬ 
al het vervoer op de grandes lignes 
buiten de TGV afnemen. 

Hogesnelheidslijn Lyon - Turijn 

In oktober 1991 is een akkoord 
gesloten tussen de Franse en Itali¬ 
aanse regeringen over de aanleg 
van een 145 km lange spoorverbin¬ 
ding tussen Chambéry en Turijn, 
met een nieuwe Mont-Cenis-tun- 
nel. De bestaande lijn tussen beide 
plaatsen is 205 km lang. Na een 
definitief besluit in 1992 zou de 






Zolang de grensovergang Athus — Mont-St-Martin nog bestaat, komt 
in het station Athus materieel van drie nationaliteiten. SNCF-diesel- 
locs serie BB 63000, NMBS-diesellocs serie 5200 en 5500 en CFL-loc 
serie 3600; 13 juli 1988. Foto ; Richard Latten. 
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lijn binnen zeven jaar kunnen wor¬ 
den geopend. De kosten van het 
project worden met circa zes mil¬ 
jard gulden opvallend laag inge¬ 
schat. De nieuwe lijn sluit aan op 
bestaande Franse en Italiaanse ho- 
gesnelheidsprojecten. In Frankrijk 
is de lijn een verlenging van het 
project (Lyon-)Satolas - Chambé- 
ry uit het structuurplan (zie OdR 
1990-9). Op 40 km vanaf Chambé- 
ry komt tussen Saint-Jean-de Mau- 
rienne en Susa een 54 km lange 
tunnel onder het Alpenmassief. In 
Italië sluit de lijn aan op de noor¬ 
delijke Direttissima Turijn - Mi¬ 
laan - Venetië. De reistijd Parijs - 
Rome zou door de verbinding van 
beide hogesnelheidsnetten afne¬ 
men van 13 tot Th uur. 

Dubbeldek-TGV 

De 45 bestelde TGV 2N zullen 
vanaf 1994 op de rails verschijnen 
en zullen bestaan uit twee kopmo- 
torrijtuigen en acht dubbeldek-tus¬ 
senlij tuigen, en even lang zijn als 
een TGV-PSE-treinstel. Ten op¬ 
zichte van dit materieel neemt het 
aantal zitplaatsen in de eerste klas¬ 
se toe van 111 tot 197, in de twee¬ 
de klasse van 275 tot 348. On¬ 
danks deze hogere capaciteit neemt 
het gewicht van een treinstel iets 
af: 380 ton, tegen 386 ton bij de 
TGV-PSE. 

Parijse projecten vertraagd 

Zoals gemeld (OdR 1991-12) 
treft de investeringsbeperking bij 
de Franse Spoorwegen het project 
Eole , de spoortunnel tussen de 
kopstations Saint-Lazare en Gare 
de 1’Est, waaraan de SNCF 20 % 
bij draagt. De belangrijkste finan¬ 
cier, de regio ïle-de-France, heeft 
de bijdrage aan Eole bovendien 
verminderd om de kostenverho¬ 
ging van 4,4 tot 5,9 miljard franc 
van Méteor , het andere grote rail- 
project in Parijs, te kunnen opvan¬ 
gen. De regio heeft een duidelijke 
voorkeur voor het RATP-project 
Méteor. Ook deze automatische 
metro tussen Saint-Lazare en 


Maison-Blanche ondervindt niette¬ 
min een vertraging van een half 
jaar; op de beide eindstations moet 
nog twee jaar langer gewacht wor¬ 
den. 

Veerdienst keert terug 

In OdR 1991-12 werd de beëin¬ 
diging gemeld van de traditionele 
veerdienst Boulogne - Folkestone, 
geëxploiteerd door Sealink-Stena. 
De dienst zal echter worden over¬ 
genomen door Hoverspeed, die de 
verlaten kadefaciliteiten kan ge¬ 
bruiken voor haar Seacat- catama- 
ranschepen. De hovercraftdiensten 
tussen Boulogne, Calais en Dover 
zullen worden opgeheven. De ha¬ 
venstations in Boulogne en Folke¬ 
stone blijven derhalve in gebruik, 
maar Boulogne-Aéroglisseurs 
wordt overbodig. 

Selfkantbahn 

Begin november 1991 kwamen 
in Schierwaldenrath drie voertui¬ 
gen aan die de Selfkantbahn van de 
Appenzellerbahn in Zwitserland 
heeft gekocht. Het gaat hier om de 
in 1886 gebouwde vierassige rijtui¬ 
gen AB 17 en 21 en om de even 
oude X 803, een tweeassig perso¬ 
nenrijtuig dat als dienstwagen fun¬ 
geerde. 

De eerste ervaringen die met de 
in mei 1991 weer in dienst gestelde 
rCt-stoomloc 5 Regenwalde wer¬ 
den opgedaan, zijn bijzonder posi¬ 
tief. Deze in 1930 voor de Regen- 
walder Kleinbahn gebouwde loco¬ 
motief (Borsig fabrieksnummer 
12250) deed laatstelijk bij de PKP 
dienst en onderging bij de Self¬ 
kantbahn een grote herstelling. Na 
loc 5 is Bt-loc 20 Haspe (Jung 
12783/1956) in revisie gegaan; de 
ketel werd bij Brexcon/Brabantrail 
in Breda gerenoveerd, de rest van 
de loc is in behandeling bij Mans- 
feld Transport in Klostermansfeld 
(Sachsen-Anhalt). 

De Selfkantbahn rijdt in 1992 
weer op zon- en feestdagen vanaf 
19 april tot en met 27 september 


TGV, ICE en het nationale prestige 

Om wat over de ICE te weten te komen moet je Frans lezen. De nade¬ 
len van de TGV lees je alleen in het Duits. Vanaf het verschijnen van de 
ICE is de railpers in Duitsland en Frankrijk opvallend eensgezind. De 
nadelen van andermans produkt worden breed uitgemeten: in een TGV 
passen alleen kleine zuiderlingen, terwijl de Mercedes-breedte van de 
stoelen de ICE loodzwaar, buitenprofiel-breed en onbruikbaar traag 
maken. En zo voort, van stroomafnemer tot draaistel. 

In La Vie du Rail , altijd bereid om het Franse leiderschap in de rail we¬ 
reld in gezwollen taal te verpakken, gniffelde men week na week over de 
TCF-problemen: zo’n dure trein en kijk eens wat er allemaal niet werkt! 
Toen de TGV in de zomerhitte ten zuiden van Tours de oude 1500 V-bo- 
venleiding op zijn dak kreeg en de dienstregelingsnelheid terug moest 
naar 160 km/h, gebeurde er iets merkwaardigs: lezers kregen genoeg van 
het chauvinisme. In ingezonden stukken werden succes en mislukking ge¬ 
relativeerd. En-passant werd het export-troetelkind van Matra, de auto¬ 
matische luchtbandenmetro VAL, nog even in de hoek gezet als onrede¬ 
lijk duur en storingsgevoelig. 

Nu de lezers van de (toch bepaald niet kritiekloze) Duitse railbladen 
nog. 

Rudi Lagerweij 



tussen Schierwaldenrath en Gill- 
rath, even over de grens bij Sittard. 

Eisenbahnmuseum Bochum- 
Dahlhausen 


kunnen rijden. Om de zeer hoge 
uitgaven van deze herstelling te 
kunnen dekken, vraagt de DGEG 
in binnen- en buitenland om giften. 


Het spoorwegmuseum van de 
DGEG in Bochum-Dahlhausen 
verwierf in de herfst van 1991 de 
stoomlocomotieven DB 44 1377 
en DR 38 2267. De eerstgenoemde 
(Krupp 1942) werd door de stad 
Hagen voor de symbolische prijs 
van één mark verkocht. Het trans¬ 
port van de nieuwe aanwinst vond 
op 12 oktober 1991 plaats achter 
DGEG-dieselloc V36 231. Loc 44 
1377 zal voorlopig als statisch ob¬ 
ject bewaard blijven. 

Locomotief 38 2267 (Henschel 
15695/1918) stond van 1981 tot 
1991 in de open lucht als monu¬ 
ment bij het opleidingscentrum van 
de DR in Wiednitz (Sachsen). Na 
aankoop door de DGEG werd deze 
vroegere Pruisische P8 door een 
kraan weer op het spoor gezet en 
vervolgens naar de werkplaats 
Meiningen van de DR overge¬ 
bracht. Hier zal loc 38 2267 op 
korte termijn dienstvaardig worden 
hersteld om al gedurende het sei¬ 
zoen 1992 met museumtreinen tus¬ 
sen Hattingen en Wengern-Ost te 


De bouwers van de 
Storebaelt-tunnel heb¬ 
ben opnieuw een tegenslag geïn¬ 
casseerd toen op 14 oktober 1991 
beide tunnelbuizen bij het eilandje 
Sprogp over een afstand van 300 m 
onder water liepen, waardoor de 
tunnelboormachines aan die zijde 
aanzienlijke schade hebben opge¬ 
lopen. Aan de Sjselland-zijde van 
de tunnel hebben de beide boorma¬ 
chines tussen mei en september 
1991 vanwege defecten stilge¬ 
staan; in totaal is minder dan een 
derde van de tunnel gereed. 

Belgische locomotieven 

Vanaf eind 1991 levert de Bel¬ 
gische fabriek CMI uit Seraing 
(beter bekend als Cockerill) dertig 
dieselhydraulische rangeerlocomo- 
tieven, die de DSB met typeaan¬ 
duiding MJ voornamelijk in Jyl- 
land laat rijden. De tweeassige lo¬ 
comotieven hebben een Cater- 
pillar-dieselmotor van 386 kW en 
een hydraulische overbrenging van 
Saurer. Ze wegen 40 ton en hebben 
een maximumsnelheid van 60 km/h. 



Locomotief 5 Regenwalde met een museumtrein van de Selfkantbahn 
nabij Birgden-Starzend; 7 juli 1991. 

Foto: Hans Schweers. 
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JL Het doek voor de Na- 

tionale Maatschappij 
/f/gaA van Buurtspoorwegen 
l ip / (NMVB) is definitief 
gevallen. Begin de- 
^ cember zijn Vlaamse 

Vervoermaatschappij (VVM) en 
Société Régionale Wallonne des 
Transports (SRWT) eindelijk uit 
lange onderhandelingen geraakt 
betreffende twee ultieme knelpun¬ 
ten bij de boedelscheiding van de 
NMVB. En hoewel trams een 
steeds kleinere minderheid binnen 
het wagenpark vormen, waren het 
toch een tiental tramvoertuigen die 
in deze affaire centraal stonden. 
Een halfjaar lang hebben ze ervoor 
gezorgd dat de laatste jaarversla¬ 
gen van de NMVB, die inmiddels 
al wel gedrukt waren, niet mochten 
worden gepubliceerd. Tevens kon¬ 
den VVM en SRWT hun beginba¬ 
lans niet opstellen, waardoor een 
precieze kijk op de eerste halfjaar¬ 
lijkse resultaten van de bedrijven 
onmogelijk was. 

Toch heeft al dat wachten niet 
veel aan de zaak veranderd. De 
drie Kust-6100-en blijven aan de 
Kust en veranderen van eigenaar. 
Hoewel de boekwaarde van de drie 
trams rond de 75 miljoen Belgi¬ 
sche frank lag, kon de VVM ze 
voor zo’n 33 miljoen overnemen, 
een bedrag dat de marktwaarde 
van de trams beter weergeeft, 


vooral als men weet dat de 6107, 
die meer dan tien jaar geleden ooit 
56 dagen dienst heeft gedaan, nooit 
van zijn aanrijdingsschade hersteld 
werd, integendeel door Jumet als 
plukwagen werd gebruikt (zie ook 
OdR 1990-3, blz. 83). 

Voor de SRWT is dit financieel 
een goede zaak. De Waalse maat¬ 
schappij had er geen belang bij 
haar rekeningen en balansen te 
verzwaren: de SRWT zal haar eer¬ 
ste boekjaar namelijk met een 
klein tekort afsluiten. De VVM re¬ 
kent aan haar kant op een exploita- 
tieoverschot van circa 30 miljoen 
Belgische frank. 

Een tweede struikelblok waren 
verscheidene museumwagens. Aan 
Waalse zijde was enig protest ge¬ 
rezen tegen de sleutel die bepaalde 
dat de rijtuigen verdeeld zouden 
worden volgens de lijnen waartoe 
ze oorspronkelijk behoorden. Ook 
hieraan is niets gewijzigd. De ver¬ 
deling die twee jaar geleden werd 
opgesteld, blijft gehandhaafd. Ui¬ 
teraard betekent dit nog niet dat de 
rijtuigen die „bij de buren” staan, 
nu plotseling naar hun regio ver¬ 
huizen. Het betreft immers bijna 
uitsluitend rijtuigen die nu in 
goede omstandigheden tentoonge¬ 
steld zijn in Schepdaal of Woluwe. 

De NMVB is nu definitief voor¬ 
bij. Op 30 december werd de laat¬ 
ste algemene vergadering gehou- 




Gelede tram 1002 van de Metrolink Manchester op de Light Rail 91 
Exhibition in het G-Mex Centre; 20 november 1991. Foto: C.F. Isgar. 


den, gevolgd door de laatste bui¬ 
tengewone algemene vergadering, 
met slechts één onderwerp: de ver¬ 
effening en het sluiten van de boe¬ 
ken. Adieu NMVB. 

Het tracé van de 
vanaf het St. 
Pietersstation te verlengen Gentse 
tramlijnen is vastgesteld (zie ook 
OdR 1991-6, blz. 204). Na de vol¬ 
tooiing van de tunnel onder het sta¬ 
tion, waarvan de werken nog dit 
voorjaar starten, en de aanleg van 
zo’n 5 km nieuwe sporen zullen de 
tramlijnen 1 en 2 in zuidelijke rich¬ 
ting worden doorgetrokken. 

De verlenging van lijn 1 zal in 
twee fasen worden uitgevoerd. In 
de eerste fase zal de lijn tot aan de 
Ringvaart rijden. In de volgende 
fase zal dit kanaal overschreden 
worden als de lijn doorgetrokken 
wordt naar Zwijnaarde. Het traject 
dat in de eerste fase in gebruik ge¬ 
nomen zal worden, loopt als volgt: 
St. Denij slaan - Kortrijkse Steen¬ 
weg - St. Pieters-Aalststraat - 
Galglaan - Universitair Zieken¬ 
huis - Zwijnaardse Steenweg (tot 
Gestichtstraat). 

Lijn 2 zal onmiddellijk na de 
tunnel van lijn 1 aftakken. Het 
tracé loopt als volgt: St. Denij slaan 

- Voskenslaan (tot Textielschool) 

- nieuwe brug over de Ringvaart - 
Maalte - Flanders Expo (Bugten- 
straat). 

Lijn 2 staat voor de huidige lij¬ 
nen 21 en 22. Nog voor de werken 
aan de zuidelijke kant voltooid 
zijn, zal lijn 21 ook in zuidoostelij¬ 
ke richting worden verlengd in de 
richting Melle, waarbij de exploi¬ 
tatie van de huidige aftakking van 
lijn 22 naar D.C. Gentbrugge komt 
te vervallen. De sporen tussen de 
remise en D.C. Gentbrugge blijven 
wel bestaan voor instructie en 
proefritten. Tramlijn 21 krijgt dan 
het oude lijnnummer 2 terug. 



waarbij op vrijdagavond de tram¬ 
lijn zelfs verbust moest worden, 
terwijl de reizigers op zaterdag en 
zondag gratis konden rijden. De 
normale dienstregeling, waarbij de 
trams slechts om en om doorrijden 
naar het nieuwe eindpunt, werd 
van kracht op maandag 9 decem¬ 
ber. Van de reeks nieuwe lage- 
vloertrams van Vevey/Alsthom 
zijn de 901-905 reeds geleverd. 


De Bremer Strassen- 
EP bahn heeft twintig la- 
gevloertrams besteld 
bij AEG/Westinghouse, waarvan 
MAN/GHH onderdeel uitmaakt. 
Op enkele punten zullen de serie- 
wagens afwijken van protypewa- 
gen 801. Er zullen geen opstapjes 
(podesten) in het interieur worden 
toegepast en de trams krijgen vier 
in plaats van drie geledingen. De 
35,4 m lange, „achtassige” trams 
(typeaanduiding GT8N) worden 
vanaf 1993 af geleverd en zullen de 
momenteel oudste trams uit 1961- 
’62 gaan vervangen. Er is een optie 
om aanvullend nog eens 26 trams 
te bestellen. 


Manchester 

In het Engelse Manchester is de 
aanleg van de eerste tramlijn (Me¬ 
trolink) in het eindstadium geko¬ 
men (zie ook OdR 1990-9, blz. 
307). De lijn zal in vier gedeelten 
worden geopend: op 21 februari 
het gedeelte Manchester Victoria - 
Bury, vervolgens op 20 maart de 
verlenging door het stadscentrum, 
op 17 april het gedeelte centrum - 
Altrincham en ten slotte in mei of 
juni de aftakking naar Piccadilly 
station. De beide uiteinden van de 
lijn bestaan uit verbouwde voor¬ 
malige spoorwegtrajecten die door 
een gelijkvloerse verbinding door 
het centrum aan elkaar zijn gekop¬ 
peld. 


St. Etienne 

Op vrijdag 6 december 1991 
werd te St. Etienne de enige tram¬ 
lijn, lijn 4, verlengd naar het nieu¬ 
we eindpunt „Hópital Nord”. Dit 
ging gepaard met feestelijkheden, 
zowel op 6 als op 7 december, 


Het materieelpark zal bestaan 
uit 26 enkelgelede tweerichtingrij- 
tuigen (1001-1026), die bij Firema 
in Italië worden gebouwd. De 
Stadtbahn B-achtige rijtuigen zijn 
30 m lang en 2,65 m breed. Eind 
augustus 1990 werd het eerste rij¬ 
tuig afgeleverd. 
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Materieeloverzichten Nederland 

Stand 1 januari 1992 


N.V. Nederlandse Spoorwegen 

Locomotieven 

127 locomotoren: 203, 204, 209-211, 213-215, 217-219, 222, 223, 225- 
232, 234, 235, 238, 241-250, 252-257, 259, 260, 262-265, 267, 270, 
271, 274, 276, 278, 279, 281, 283-286, 288-292, 296-303, 305-310, 
312-316, 318-332, 334-353, 355, 357-363, 368, 369 
60 dieselelektrische rangeerlocomotieven: 601-627, 629-634, 638, 639, 
641-665 

142 elektrische locomotieven: 1101-1117, 1119, 1122-1124, 1127, 1129, 
1130, 1132, 1134-1136, 1138, 1142, 1144, 1145, 1147-1149, 1151- 
1155, 1157-1160; 1201-1225; 1301, 1302, 1304-1316; 1601-1658 
158 dieselelektrische locomotieven: 2201-2204, 2207, 2209-2212, 2215, 
2219-2223, 2225, 2226, 2229, 2230, 2234, 2238, 2239, 2243-2247, 
2249-2251, 2253-2256, 2258, 2259, 2261, 2263, 2264, 2266, 2270, 
2272-2278, 2282-2286, 2289-2300, 2305-2311, 2317, 2318, 2320, 
2322-2324, 2326-2330, 2332, 2333, 2335, 2336, 2338, 2339, 2342- 
2344, 2346, 2348, 2351-2354; 6401-6460 

Elektrische treinstellen 

335 elektrische tweewagenstellen: ELD2 321, 324-331, 333-348, 350- 
365; 371-379, 381-393; ELD2 401-419, 421-438; EL2 441-483; 
ELP2 801-877, 879-937, 939-958, 960-965; EL2 2001-2015; 2021- 
2035 

154 elektrische driewagenstellen: EL3 2836-2895; ELE3 4001-4007; 
ELD3 4011-4050; 4051-4097 

130 elektrische vierwagenstellen: ELD4 501; 502-531; ELD4 711-713, 
715-723, 725-728, 730, 731, 736-742, 744-746, 749-754, 756-758; 
765, 768-772, 774-778, 781, 783, 784; 1729, 1733, 1735, 1743, 
1748, 1755; 1761-764, 1766, 1767; 1780, 1782, 1785-1787, 1791; 
ELD4 4201-4230 

Dieseltreinstellen 

19 dieselhydraulische motorrijtuigen: DH1 3101-3119 

31 dieselhydraulische tweewagenstellen: DH2 3201-3231 
25 dieselelektrische tweewagenstellen: DE2 162-186 

41 dieselelektrische driewagenstellen: DE3 111-142, 144-152 

Getrokken rijtuigen voor binnenlands en buurland verkeer 

52 AIO: 50 84 10-70 481-488, 491, 492; 564-567; 641-647, 651- 658, 
661-668, 671-678, 681-687 

32 AIO: 50 84 10-77 601-608, 611-618, 621-628, 631-638 

91 B10: 50 84 20-70 401-408, 411-418, 421-427; 431-433; 571-575; 
801-808, 811-818, 821-828, 831-838, 841-848, 851-858, 861-868, 
871-874 



Niet-frequent afgebeeld NS-materieel: slaaprijtuig 71 84 75-70 458 
(type T2S) van de Wagons-Lits. Amsterdam CS, 8 juni 1987. 

Foto: Richard Latten. 


60B10: 50-84 20-77 701-708, 711-718, 721-728, 731-738, 741-748, 
751-758, 761-768, 771-774 

48 Bil: 50 84 21-37 451-458, 461-468, 471-477; 501-503, 505-508, 
511-518, 521-528, 531,532 

13 Bvk: 50 84 26-37 101-108, 111-115 

33 Bv : 50 84 26-37 401-408, 411-418, 421-428, 431-438, 441 

29 ABv: 50 84 26-37 601-608, 611-618, 621-628, 631-635 

11 Bs : 50 84 28-70 101-108, 111-113 

10 A4B6:50 84 30-70 061-068, 071, 072 

61 BKD: 50 84 82-70 591-593; 901-908, 911-918, 921-928, 931-938, 
941-948, 951-958; 971-978, 981, 982 

8 Df: 50 84 92-37 001-004; 005-008 

Van de NMBS gehuurde rijtuigen (binnenlands verkeer) 

10 A: 50 88 18-38 601, 612; 50 88 18-48 606, 608, 611, 614, 616, 620, 
623, 625 

27 B: 50 88 20-38 609, 614, 620, 655, 660, 662, 681, 682, 689, 719, 
722, 734, 747, 750, 762, 782, 783, 830, 843, 873, 895, 896, 901, 
909, 934, 936, 950 

12 AB: 50 88 39-38 602, 604, 633, 640, 647, 651, 657, 663, 667, 672, 
680, 699 

10 BD: 50 88 82-38 618, 619, 622, 653, 656, 658, 660, 695; 50 88 82- 
48 606, 678 

Rijtuigen voor buitenlands verkeer 

6 buffetrijtuigen: 51 84 88-40 003; 51 84 88-80 001, 002, 004, 006, 
007 

4 restauratierijtuigen: 61 84 88-70 015-018 

3 slaaprijtuigen: 71 84 72-80 622; 71 84 75-70 458, 459 

Diversen 

32 elektrische motorpostrijtuigen mP 3001-3009, 3011-3020, 3022- 
3034 (eigendom van de PTT) 

2 salonrijtuigen koninklijk materieel: 61 84 89-30 001, 002 

2 meetrijtuigen: 60 84 978 1 005; 80 84 978 1 805 

2 motordienstwagens: 80 84 978 1 002 (dieselhydraulisch ultrasoon- 
meetrijtuig); 80 84 978 1 601 (mDw, elektrisch meetrijtuig ATB 
Jules) 

Het overige dienstmaterieel en het goederenmaterieel blijven hier buiten 

beschouwing. 

Gemeentevervoerbedrijf Amsterdam 

Reizigersmaterieel tram 

274 dubbelgelede wagens: 602-613, 615-634; 635, 637-669; 670-688, 
690-724; 725-732, 734-741, 743-748, 750-779; 780-816; 817-841; 
852, 854, 859-862, 867-869, 871, 872, 875-877, 879, 880, 882-884, 
886; 901-920 

Als thematram zijn beschilderd: 617, 619, 629, 640, 642, 644, 653, 671, 

677, 678, 679, 685, 691, 702, 711, 776, 795, 798, 813, 814, 815 en 867. 

Als reclametram zijn beschilderd: 796, 801, 804 en 811. 

Conducteurtrams zijn: 635, 637-639, 641, 643, 645-648, 650, 655, 656, 

658, 662 en 664. 

Werkmaterieel tram 

3 rangeermotorwagens: H3, H9, H44 

1 transportmotorwagen: H2 

12 pekelmotorwagens: H31-H36, H40, H41, H43, H45; H49, H50 

2 slijpmotorwagens: H54, H55 

1 geheel open drieassige bijwagen: Hl 1 

2 transportbijwagens: Hl3, H14 

1 kantoorbijwagen: H17 

2 asbreuklorries: H21, H22 

1 bakwagen: H59 

Museummaterieel tram 

6 motorwagens: 467, 468, 496, 891, 892, 903 

5 bijwagens: 721, 958, 961, 965, 972 














I 


op de rails B 1992-2 


Divers materieel 

Voorts zijn nog aanwezig: de lagevloer-middenbak van 886; motorwa¬ 
gens Graz 206, 214, 231 en diesellocs H80 enWl (EMA). 

Reizigersmaterieel sneltram 

13 sneltrams: 45-57 (baknummers 41.45/42.45-41.57/42.57) 

Afwijkende baknummers hebben de stellen: 52: 41.52/42.54 en 54: 
41.54/42.52. 

Reizigersmaterieel metro 

44 metrostellen: 1- 4 (baknummers 33.01/34.01-33.04/34.04) 

5-37 (baknummers 21.05/22.05-21.37/22.37) 

38-44 (baknummers 31.38/32.38-31.44/32.44) 
Afwijkende baknummers hebben de stellen: 18: 35.18/22.18; 24: 
21.24/22.32 en 32: 21.32/22.24. 

Werkmaterieel metro 

2 diesellocomotieven: 1001, 1002 
9 platte wagens: 1003, 1004, 1008, 1009, 1016-1020 
2 steenslagwagens: 1005, 1006 
1 slijpaanhang wagen: 1007 
1 meet wagen: 1010 

1 aanhangwagen voor de meetwagen: 1011 

1 stroomrail wagen: 1012 

2 werkwagens: 1013, 1014 

1 Unimog-hulpwagen: 1015 

N.V. Gemengd Bedrijf Haagsche Tramweg- 
Maatschappij 

Reizigersmaterieel tram 

117 PCC’s: 1001, 1002; 1101-1115, 1117, 1118, 1120-1123, 1126, 1128, 
1129, 1134, 1135, 1138, 1140-1142, 1147, 1148, 1150-1154, 1160- 
1163, 1165, 1166, 1168, 1170, 1174, 1175, 1180-1183, 1185, 1187, 
1192, 1193, 1195, 1196, 1199, 1200; 1301, 1303-1314, 1316-1321, 
1323-1335; 2101-2105, 2107-2115, 2117-2125, 2127-2129 

(zonder stuurstand) 

100 dubbelgelede wagens: 3001-3100 
1 party tram: PI (ex-1302) 

Als thematram is beschilderd: 3006. 

Buiten dienst staande PCC’s: 1104, 1110, 1128, 1168, 1181, 1182, 1303, 
1305, 2108-2110, 2112, 2117, 2118. 

Werkmaterieel tram 

10 pekelmotorwagens: H1-H10 

1 pekel/instructiemotorwagen: 1315 
1 slijpmotorwagen: H23 
1 railtransportwagen: H26 

1 porfierwagen H30 

2 open lorries: H31, H32 
1 zandlorrie: H55 

Museummaterieel tram 

11 motorwagens: 36, 57, 164, 215, 265, 810, 819, 826, 830, 1022, 1337 
7 bijwagens: 118, 505, 614, 756, 769, 780, 905 

4 werkwagens: railreiniger 2, bovenleidingmontagewagen H41, pekel- 
aanhanger 14 en slijpaanhanger H25 

Dit materieel is ondergebracht in het Haags Openbaar Vervoer Museum 
in de remise Frans Halsstraat. 

Rotterdamse Elektrische Tram 

Reizigersmaterieel tram 

36 dubbelgelede wagens: 319; 366-371, 373, 375, 377, 378, 383, 385; 
1601-1605, 1610-1616, 1618, 1619, 1621, 1624-1626, 1628, 1629, 
1633-1635 

109 enkelgelede wagens: 606, 608, 620, 622, 623, 627, 630-632; 701- 
750 (type ZGT 6/6); 801-850 (type ZGT 4/6) 

Een speciale beschildering hebben: 319, 368, 623, 744 en 842. 

Buiten dienst staan: 370, 375, 383. 

Werkmaterieel tram 

1 instructiemotorwagen: 2101 

1 slijpmotorwagen: 2303 

5 sneeuwbestrijdingsmotorwagens: 2601-2605 

5 rangeermotorwagens: 520, 535, 537, 565, 2512 

3 motorwagens voor diverse doeleinden: 504, 515, 523 

2 zandsilobijwagens: 2411, 2412 
1 transportlorrie: 2413 



Sinds de aanleg van de lijn nog zelden te zien: bordeswagen 006 van 
de lijn Utrecht — Nieuwegein. Utrecht CS, 19 augustus 1983. 

Foto: J.H.M. Nahon (1463.7066). 


Museummaterieel tram 

10 motorwagens: 1, 11, 13, 15, 86, 119, 123, 242, 530, 556 
4 bijwagens: 284, 327, 1040, 1042 
2 paardetrams: 188, 404 * 

1 bovenleidingmontagewagen: 2410 

Bij de Tramweg Stichting zijn ondergebracht: 1, 123, 1042 (Delfshaven), 
15, 242 (Keenstraat) en 530 (Scheveningen). 

Reizigersmaterieel metro 

142 metrostellen: 5001-5027, 5051-5066, 5101-5126, 5151, 5152 
(type MG2); 5201-5271 (type T) 

Werkmaterieel metro 

4 diesellocomotieven: MD 6001, 6002, 6101, 6102 
1 hefplatformwagen: HH 7001 
1 transportwagen: HT 7002 
1 kraanwagen: HK 7003 
6 railtransportwagens: HR 7011-7016 
1 materiaal wagen: HS 7101 
1 railslijpwagen: HS 7201 
4 ballastwagens: HB 7301-7304 

Sneltram Utrecht 

Reizigersmaterieel 

27 enkelgelede wagens: 5001-5027 

Werkmaterieel 

4 zandwagens: 001-004 

1 hefbordeswagen: 006 

2 platte wagens: 019, 020 

1 haspelwagen: 021 

2 grindzelflossers: 023, 024 

Voorts is aanwezig motorwagen Bonn 311 van de EMA. 

Musea en museumbedrijven 

Museum-Stoomtram Hoorn - Medemblik 

9 stoomlocomotieven: 5* „Sluiskil” (Sluiskil), 6* (EBV Anna), 16 
(Georgsmarienhütte), 18* „Leeghwater” (GS), 21* „ir. P.H. Bos¬ 
boom” (LTM), 23* (WSM), 30 (Rotterdam), 6503 II* (Haas & Co), 
7742* „Bello” (NS) 

4 diesellocomotieven: 35 (Demka), 47 „Pluisje” (KNHS), 48 (KNHS), 
49 „Gruisje” (OBA) 

1 dieselmotorrijtuig: 40* (WSM) 

13 tweeassige lokaalspoorrijtuigen: Cl, CR42, B51-B56, BC57, C58, 
B59, BR60, C290 

4 vierassige lokaalspoorrijtuigen: B61-B64 (SBB) 

1 restauratierijtuig: WR65 (SBB) 

8 tramrijtuigen: BR19, B20 (NMVB), AB21*, AB22* (GoTM), 
C205* (NTM), AB370*, AB395* (RTM), BC425* (NS) 

1 post-bagagewagen: D6* (NTM) 

1 conducteurs wagen: PI* (NTM) 

1 koppelwagen: KI6* (NTM) 

2 waterwagens: 102, 103 (Q8) 

1 bakwagen: 107 (NS) 

1 platte wagen: 8157 (NMVB) 

1 stoomhijskraan: 39 (De Schelde) 

1 Wickham-motorlorrie (NS) 

Het met * aangemerkte materieel is eigendom van de Stichting Museum- 
Stoomtram. 
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Museum-Buurtspoorweg te Haaksbergen 

5 stoomlocomotieven: 2 (Cockerill), 3 (Pruisische T3 „89 7222”), 4 
(DHE, Hanomag), 5 (ELNA 152), 7 (SS 657) 

6 diesellocomotieven: 10 (O&K), 11 (NS 451), 12 (O&K), 13 („Har- 
culo”), 14 (NS-serie 100), 15 (NS-serie 100) 

2 verbrandingsmotorrijtuigen: 20 (DHE), 21 (AEE) 

12 rijtuigen: C30, BC31, CD35, C36-38, B41, C46-48, C905 (HSM), 
BR42 (BE, ex-VSM) 

2 rijtuigbakken: C42 (ex-NS C1820, ex-NCS C133), B43 (ex-NS 
B1813, ex-NCS BI 18), 

4 bagagewagens: D55 (NS), D56, D57 (SS), D58 

18 goederenwagens: 60-65, 67 (ex-MT 197), 71 (SM), 80, 81, 82, 
90a/b, 91, 92, 96, 722554-5, 737554-5 en 716553-2 (AKZO) 

6 lorries: 1 kraanlorrie, 1 pomplorrie, 1 motordraisine, 3 lorries 
Tevens is aanwezig de bak van het rijtuig NS C7066 (ex-SS). 

Veluwsche Stoomtrein-Maatschappij te Beekbergen 

7 stoomlocomotieven: 2 (DB 23 076), 4 (DB 80 036), 5 (DB 64 415), 
23 071 (DB), 50 3654 (DR), 52 8053 (DR), 52 8139 (DR) 

1 locomotor: 116 (NS) 

1 dieselelektrische rangeerlocomotief: 532 (NS) 

1 dieselmotorrijtuig: 3 (Hümmlinger Kreisbahn) 

12 rijtuigen: BD251, B261, B272-276 (ÖBB); B8501, C8503, C8505, 
C8535, C8536 (NS) 

1 verblijfswagen: B8527 (NS) 

2 restauratierijtuigen: BR271 (ÖBB); BR5110 (NS) 

1 bagagerijtuig: D6087 (NS) 

1 werkplaatsrijtuig: ABC7301 (NS) 

1 goederentrein-begeleiderswagen: Dg2639 (NS) 

5 goederenwagens Gbs (NS) 

1 goederenwagen met kraan: E202 (NS) 

1 kraanlorrie 

1 railbromfiets (NSB) 

Stoomtram Goes - Borsele 

4 stoomlocomotieven: 1 „Wittouck” (CSM Breda), 2 „Borsele” 
(Laura), 3 „Bison” (ON), 4 „Ing. H.F. Enter” (ON) 

2 diesellocomotieven: 22 „Bever” (KNHS), 23 „Otter” (Caltex) 

16 rijtuigen: B112, B113, B132, B133, B134, BR136, 137, 138, 
AB139, D140, AB151, B152, B153, BD154, AD161, A162 
1 rijtuig plan D: 51 84 18-40 111-4 (Spoorwegmuseum) 

1 gesloten goederenwagen: 201 (NS) 

2 zandwagens: 224, 225 (NS) 

2 ketel wagens: 231, 232 

1 goederentrein-begeleiders wagen: 241 (NS) 

1 stoomhijskraan: 38 (De Schelde) 

Stoom Stichting Nederland te Rotterdam 

7 stoomlocomotieven: 8811 (NS); 01 1075, 23 023, 41 105, 50 1255, 
65 018 (alle DB); 52.3879 (ÖBB) 

1 vuurloze stoomlocomotief: 3 (VOF, Zwijndrecht) 

2 diesellocomotieven: C4-03, C4-06 (KNHS) 

2 stoomhijskranen: 9 (Boele), 23 (P. Smit) 

4 rijtuigen: 121003, 21019, 21027, 29126 (NMBS) 

1 restauratie/bagagerijtuig: 87-30 111 (NS; ex-RD7659) 

1 filmrijtuig: 95-40 015 (NS) 

1 verblijfswagen: 971 1 630-7 (NS) 

1 luikendakwagen: 575 6 033 (NS) 

1 tractor op spoorlorries 

Stichting Dordt in stoom te Dordrecht 

1 rijtuig: 18-40 104 (NS; ex-A7704) 

Stoomclub Hoogovens te Beverwijk 

2 stoomlocomotieven: 7-57 „Bonne”, 22 „Tom” 

1 locomotor: „Japie” (KNHS) 

6 vierassige rijtuigen: 76101-76105, 76109 (DB) 

2 platte wagens: 51554 (USA TC), 52552 (KNHS) 

1 ruwijzermenger: 13005 (KNHS) 

1 ketelwagen: 76108 (NS) 

1 locomotieftender: 76111 (NS; ex-4003) 

Nederlands Spoorweg-Museum te Utrecht 

10 stoomlocomotieven: „De Arend” (met 3 rijtuigen), 13 (SS), 89 
(HIJSM), 107 (NRS), 326 (SS), 2104 (NS), 3737 (NS), 5022 
(PJKA), 6317 (NS), 73755 (WD) 

2 elektrische locomotieven: 1010 (Stibans; ex-NS), 1122 (NS; ex¬ 
il 25) 


2 dieselelektrische locomotieven: 2498 (NS), 90-88 (KNHS) 

1 dieselelektrische rangeerlocomotief: 508 (NS) 

3 locomotoren: 103 (NS), 137 (NS), 311 (NS) 

1 elektrisch motorrijtuig: 6 (ZHESM) 

1 elektrisch motorrijtuig mat ’24: mBD 9107 (NS) 

1 stuurstandrijtuig mat ’24: Ces 8104 (NS) 

1 dieselelektrisch motorrijtuig: 41 (NS) 

1 dieselelektrische drierijtuigtrein: 27 (NS) 

4 rijtuigen: BI 19 (NCS), C218 (SS), C723 (SS), C5055 (NS) 

1 rijtuigbak: (SS) 

1 salonrijtuig: 4129 (DSM) 

3 restauratierijtuigen: 2287, 4249 (CIWL), CKD6925 (NS) 

1 postrijtuig: P7920 (NS) 

1 stroomlijnpostrijtuig: Pee 1902 (NS) 

6 goederenwagens: 463 (NS), 3517 (NS), 87583 (NS), 29045 
(HIJSM), 65248 (NS), 172384 (NS) 

1 silowagen: 99625 (NS) 

1 goederentrein-begeleiders wagen: Dg D2696 (NS) 

1 slakpanwagen: 11229 (KNHS) 

1 compostwagen: (VAM) 

1 ongevallenkraan (NS) 

4 stoomtramlocomotieven: 2 (RSTM), 13 (GTM), 607 (ZE), 
57 (RTM) 

2 elektrische trammotorrijtuigen: A14 (NZH), 610 (LTM) 

8 tramaanhangrijtuigen: BY2 (NZH), 23, 28 (NBM), 42, 44 (WLB), 
48 (GTM), B364, AB417 (RTM) 

6 tramgoederenwagens: Gl, Dk2, K9 (NTM), GZ41 (GTW), 458, 625 
(RTM) 

1 paardetramwagen: 16 (STM) 

Stichting tot Behoud van Af te voeren NS-materieel 

1 elektrische locomotief: 1010 (NS, in Spoorwegmuseum) 

1 elektrisch tweerijtuigstel mat ’36: 252 (NS) 

3 bagagerijtuigen: D6019 (NS, ex-HSM); D6079, D7521 (NS) 

1 rangeerlocomotief: „Truusje” (Philip Morris) 

1 wagenbak van rijtuig C6478 (NS) 

In onderhoud voor NS: 

1 elektrisch tweerijtuigstel mat ’46: 273 (NS) 

Bond van Spoorweg-Sport- en Ontspanningsverenigingen te Rotter¬ 
dam 

1 elektrische locomotief: 1501 „Diana” (NS) 

Zuid-Limburgse Stoomtrein-Maatschappij te Gulpen 

7 rijtuigen: (50 88 84-40) 010, 016, 020, 028, 031, 035, 040 (NMBS, 
type K1A) 

1 bagage/zitrijtuig: BD (50 88 84-48) 014 (NMBS) 

Tramweg Stichting 

Het materieel in Den Haag is ondergebracht in de remise Frans Halsstraat 
(F), remise Lijsterbes straat (L) en het depot Scheveningen (S): 

4 motorwagens: HTM 1210 (F); RET 530 (S); NZH A106 (S), NZH 
A327 (L) 

1 elektrische locomotief: HTM H51 (F) 

2 aanhangrijtuigen: TS B37 (L); NZH B303 (S) 

1 bovenleidingmontagewagen: HTM H42 (S) 

3 motorwagenonderstellen: ex-HTM 805 (F), 823 (S) en 829 (F) 

1 open goederenwagen: NZH Cl06 (F) 

1 schamelwagen: NZH Hl 14 (S) 

1 raillorrie: TS (S) 

Het materieel in Rotterdam is ondergebracht in het „Trammuseum Rot¬ 
terdam” te Delfshaven (D), het depot Keenstraat (K) en de remise Hille- 
gersberg (H): 

5 motorwagens: 192 (K), 210 (D), 220 (D), 303 (D), 509 (K) 

2 bijwagens: 1008 (D), 1355 (D) 

1 slijpmotorwagen: 2302 (K) 

2 zoutwagens: 545 (H), 2025 (K) 

Al dit materieel is afkomstig van de RET. 

Electrische Museumtramlijn Amsterdam 

34 motorwagens: GVB 72, 144, 307, 339, 401, 454, 465, 533; HTM 58, 
274, 816, 824, 1024, 1227; RET 130, 507; GTG 41; NBM 20; Brus¬ 
sel 1043, 5019; Berlijn 3434, Bonn 311, 436, Hamburg 3600; Kassei 
224; Wenen 2614, 4037, 4143; WLB 28, 33; Graz 210; Praag 352; 
Budapest 2624, 2964 

19 bijwagens: GVB 600, 663, 731, 754, 778, 792, 807, 822, 916, 987; 
HTM 779; RET 1050; NBM 43; Brussel 2004; Wenen 1628, 5290, 
5312; WLB 55;Graz319B 
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1 elektrische locomotief: PEN 3 

3 diesellocomotieven: GVB Wl, H80, Hoogovens SPO 8 
1 dieselelektrische rangeermotorwagen: RET 542 

1 elektrische rangeermotorwagen: RET 2507 

2 elektrische werkmotorwagens voor baanonderhoud: RET 525; 
Bonn A41 

3 pekelmotorwagens: GVB P7 (ex-H37), H47 (ex-P17); HTM H12 
1 slijpmotorwagen: GVB H52 (ex-SL2) 

1 railreinigmotorwagen: GVB H56 (ex-Rr3) 

1 wisselschiftmachine: NS IS 8 

2 gesloten goederenwagens: Bonn A44, A45(?) 

4 open bakwagens: GVB H2; Bonn A46(?), A47; Wenen 7053 
1 bovenleidingmontagewagen: KWRE (Rees) 122 

1 sproeiwagen: Bonn 

9 lorries: GVB W16, basis mock-up 900; Bonn (4x); EMA (3x) 

4 motorwagenonderstellen: ex-GVB H38 (ex-348); ex-GVB 434, 445; 
ex-Bonn A42 

1 bijwagenonderstel: ex-GVB 959 

7 draaistellen: ex-HTM serie 200 (2x), ex-HTM H52 (lx), ex-RET 
1024 (2x), ex-WLB 32 (2x) 

2 ballastwagens: Strukton/NS 331203, 331204 

Het merendeel van het materieel is ondergebracht in de remise Karper- 
weg; enkele wagens verblijven in de open lucht op de museumtramijn. 
De Bonn 311 verblijft te Nieuwegein. 

Amsterdams Openbaarvervoer-Museum 

10 motorwagens: GVB 1, 236, 340, 464, 909, 922; Duisburg 208; Kas¬ 
sei 218, 269,282 

10 bijwagens: GVB 606, 739, 748, 816, 820, 908, 946, 968; Kassei 511; 
Graz 350B 

1 rangeermotorwagen: GVB Hl (ex-Rl, ex-321) 

2 pekelmotorwagens: GVB H39 (ex-P9), H48 (ex-P18) 

1 railreinigmotorwagen: GVB Rr2 

2 sneeuwvegers: GVB Svl, Sv2 

1 instructie/reclamemotorwagen: Kassei 212 
1 kraanmotorwagen: Wenen 6011 

Voorts is aanwezig de wagenbak van GVB 133. Dit materieel is onderge¬ 
bracht bij het Gemeentevervoerbedrijf Amsterdam. 

NZH-Bedrijfsmuseum te Haarlem 

1 motorwagen: NZH A37 
1 stuurstandrijtuig: NZH B412 

Museumtram Nijmegen 

1 bijwagen: Kassei 519 

Recreatief Toeristische Museum tramlijn te Goedereede 

3 stoomlocomotieven: 50, 54, 56 

4 dieselmotorrijtuigen: M67, MABD1602, MABD1804, MD 1805 
1 diesellocomotief: Ml651 

16 rijtuigen: B363, B367, AB376*, AB394, AB396, ABP397, AB398, 
AB414*, BD438, AB1513, B1515, ABR1517, BPD1631*, PD291, 
PD296 (ex-295), CD298 

20 goederenwagens: 235*, 467*, 492*, 581, 615, 642, 687, 700, 715, 
722, 728, 772,782, 783,791,796, 883,903/1038, 1111, 1133 

Al het materieel is afkomstig van de RTM; bovendien zijn aanwezig: 

3 bakwagens: 8* (CSM), 73, 96 (Puttershoek) 

Het met * aangemerkte materieel is gedemonteerd en in onderdelen opge¬ 
slagen. 

Stichting Brabant-Rail te Breda 

1 stoomtramlocomotief: 8 „Ooievaar” (HTM) 

1 dieseltramlocomotief: 101 (NTM) 

2 stoomtramrijtuigen: AB24 (SBM), BC27 (SSIF, ex-OG) 

1 gesloten goederenwagen: E75 (NTM) 

2 post-bagagerijtuigen: D3, D5 (SBM) 

Nederlandse Smalspoorweg-Stichting te Katwijk 

13 stoomlocomotieven: 1 (O&K), 2 (Maffei), 3 (Hohenzollern), 4-7 
(O&K), 8 (Henschel), 9 (Linke Hofmann), 16 (Ceskomaravska), 50 
(O&K), 61 (O&K), 63 (O&K) 

48 motorlocomotieven: Ml (Schöma), M2 (O&K), M3 (Whitcomb), 
M4 (Ruston&H), M5 (Diema), M6-M7 (O&K), M8 (Du Croo & 
Brauns), M9 (O&K), M10 (Diema), Mll (Rijkswaterstaat), M12 
(Deutz), M14-M15 (Du Croo & Brauns), M16 (Spoorijzer), M17- 
M20 (Jung), M21-M22 (Ruston&H), M23-M24 (Diema), M25 
(O&K), M26-M27 (Spoorijzer), M28 (Deutz), M29-M32 (Jung), 



Een vrijwel onbekend voertuig: Whitcomb-kraanlocomotief M36 van 
de NSS te Katwijk; mei 1991. Foto: P.W.J. van der Ham. 


M33 (Spoorijzer), M34 (O&K), M35-M36 (Whitcomb), M37 
(Demag), M38 (Moes), M39 (Diema), M40-M41 (Ruston&H), M42 
(Deutz), M43 (Spoorijzer), M44-M45 (O&K), M46 (Spoorijzer), 
M47-M48 (Ruston&H), 49 (Diema) 

1 elektrische trammotorwagen: 822 (HTM) 

2 draisines: 1-2 (Simplex) 

7 rijtuigen: P21-23, P41-44 

3 tramgoederenwagens: 1 (OSM), GZ609 (ZE), DL3 (M&W) 

1 waterwagen: W21 

1 bakwagen: W22 
1 laswagen: W23 

1 compressorwagen: W24 

2 asbreukwagens: W25-W26 
1 materiaal wagen: W27 

1 dieselelektrische spoorkraan: W28 
1 verblijfswagen: W29 
1 kassawagen: W41 

1 railtransportwagen: W42 

52 kipwagens: 101-113, 121-122, 131-133, 141-149, 151-153, 161-171, 
173, 181-185, 191-194, 199 

2 kipkarren met zespersoonsbanken: 114-115 

28 platte wagens: 201-208, 211-220, 223-226, 231-233, 234-236 

2 draaiwagens: 221-222 

4 frames: 241-244 

3 rekken wagens: 251-253 

4 kalkzandsteenwagens: 261-264 

1 platte wagen met dubbele flenzen: 271 

Industrieel Smalspoormuseum te Erica (Drenthe) 

1 stoomlocomotief: 60 (Santa Fe) 

42 motorlocomotieven: 3 (Diema), 4 (Deutz), 5 (Diema), 11-12 
(Diema), 19 (Jung), 20 (Schöma), 21 (Diema), 22 (O&K), 23 
(Spoorijzer), 24 (Du Croo & Brauns), 25-26 (Ruston&H), 27 (Jung), 
28 (Whitcomb), 29 (Jung), 30 (Spoorijzer), 31 (Diema), 32 (Rus¬ 
ton&H), 33 (O&K), 34 (Ruston&H), 35 (Whitcomb), 36 (Diema), 37 
(Diema), 41-44 (Diema), 45 (Spoorijzer), 47-48 (O&K), 49-52 
(Deutz), 53-54 (Ruston&H), 55 (Moes), 61-62 (O&K), WWS (Weg 
en Werken-Sik), WK (Weg-Kraan) 

1 elektrische locomotief: 46 (Siemens, ex-Zement Misburg, BRD) 

2 elektrische tuinders wagens: TB 1-2 

15 personenrijtuigen: P1-P5, PJ7, P11-P12, P26-P32 
25 bolsterwagens 

10 diverse wagens: 1 keetwagen: GV1, 7 kipwagens: Kl-3, K21-K22, 
K41, K61, 1 mijnwagen, 1 bluswaterwagen; voorts nog een aantal 
platte wagens 

Nationaal Veenmuseum/EDS te Barger-Compascuum 

2 stoomlocomotieven: 11648 (O&K), 12246 „Yvonne” (O&K) 

10 motorlocomotieven: Diema type DL6, DL8, CDL15; 2 Diema 28 pk, 
3 Whitcomb 32 pk, Spoorijzer RT8, railtractor 
36 rijtuigen en wagens: 3 tramrijtuigen, 20 wagens ingericht voor perso¬ 
nenvervoer, 10 bolsterkarren, 3 zandkarren 

Pony- en Motortram te Epse/Rijssens Leemspoor 

5 motorlocomotieven: 1-2 (Spoorijzer), 3-4 (Diema), 5 (O&K) 

3 personenrijtuigen: PI-3 
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Materieeloverzichten België 


Stand 1 oktober 1991 


Nationale Maatschappij van Belgische Spoorwegen 

658 elektrische treinstellen: 010, 011, 013-020, 022-027, 029-049, 051, 
053, 057, 058, 060-063, 065, 067, 073, 075, 077, 078, 081-083, 
088, 090, 092, 094-096, 098, 100, 102-108, 112-114, 116, 119, 121, 
122, 124, 125, 127, 129-150, 153-270, 301-440, 502, 505, 509, 510, 
517-520, 527, 529-532, 538, 595-655, 657-782, 801-844, 901-952. 

15 elektrische treinstellen voor postvervoer: 961-975. 

381 elektrische locomotieven: 1181-1192, 1201-1212, 1501-1505, 1601- 
1608, 1801-1806, 2001-2025, 2101-2160, 2201-2250, 2301-2383, 
2501- 2514, 2551-2558, 2601-2635, 2701-2760, 2801, 2802, 2803*. 

24 dieselmotorrijtuigen: 4401-4408, 4410, 4501-4510, 4601, 4603, 
4608, 4609, 4903. 

287 dieselelektrische locomotieven (lijndienst): 5101-5160, 5162- 5164, 
5166-5168, 5170-5175, 5177-5187, 5189, 5192, 5193, 5201, 5202, 
5205, 5209, 5211-5217, 5301-5320, 5401, 5407, 5501-5515, 5517- 
5521, 5523-5542, 6201-6207, 6210-6225, 6227-6231, 6233-6238, 
6240-6258, 6260-6271, 6272*, 6273-6275, 6276*, 6277*, 6278, 
6279, 6281-6307, 6309, 6311-6326-6331, 6333, 6391-6393, 
204.003 (ex-5403), 204.004 (ex-5404). 

332 diesellocomotieven (rangeerdienst): 7001-7006, 7101-7103, 7301- 
7395, 7401-7410, 7501-7506, 8001, 8002, 8006-8009, 8011, 8012, 
8018, 8020, 8025, 8027, 8031-8035, 8037, 8040, 8045-8047, 8049- 
8053, 8055, 8058, 8059, 8061-8069, 8201-8275, 8301-8305, 8310- 
8317, 8319, 8320, 8322, 8323, 8325, 8404-8408, 8410, 8412, 8414, 
8415, 8417, 8418*, 8419, 8421, 8424, 8426-8435, 8437, 8439- 
8444, 8447-8470, 8501-8525. 

80 locomotoren: 9101-9160, 9201, 9202, 9204, 9205-9210, 9212-9218, 
9220-9222, 9225. 

In dit overzicht is alleen het tractiematerieel opgenomen, exclusief af¬ 
zonderlijk genummerde dienstvoertuigen. De locomotoren 9101-9106, 
9119, 9121, 9122, 9124, 9125, 9127, 9128, 9138, 9140-9142, 9145, 9150, 
9154 en alle locomotoren van reeks 92 waren ingedeeld bij het baanon- 
derhoud. De locomotieven 5905, 5916, 5917, 5926, 5936, 5939, 5941, 
5946, 5947 en 5950 zijn verhuurd aan de SNCF. Het met * gemerkte 
materieel was buiten dienst gesteld. 


Stand 1 januari 1992 

Brussels Gewest - Maatschappij voor het 
Intercommunaal Vervoer te Brussel 

Reizigersmaterieel tram 

102 vierassige motorrijtuigen type PCC: waarvan 82 in dienst: 7000, 
7003, 7005-7022, 7026-7039, 7041-7045, 7048, 7051-7055, 7057- 
7062, 7064, 7065, 7067, 7069-7072, 7074, 7076 7080, 7090, 7129, 
7156-7171; 20 buiten dienst: 7002, 7004, 7049, 7056, 7063, 7081, 
7088, 7091, 7096, 7109, 7116, 7118, 7119, 7124, 7126, 7131, 7134, 
7138,7148,7153 

1 zesassig geleed eenrichtingmotorrijtuig: 7500 
127 zesassige gelede tweerichtingmotorrijtuigen: 7701-7827 
61 achtassige dubbelgelede tweerichtingmotorrij tuigen: 7901-7961 
Geschilderd in de nieuwe MI VB-kleuren zijn: 7007, 7028, 7029, 7038, 
7039, 7043, 7067, 7160, 7162, 7701, 7739, 7744, 7762, 7767, 7782, 
7805, 7808, 7820, 7823, 7824, 7827, 7904, 7912, 7915, 7942, 7946. 

Een speciale beschildering hebben: 7003, 7021, 7077, 7159, 7161, 7707, 
7717, 7736, 7770, 7772, 7804, 7930, 7948. 

Werkmaterieel tram 

4 vierassige depannage-motorwagens: 1-4 
1 tweeassige depannage-motorwagen: 7 

9 tweeassige sneeuwbestrijdingsmotorwagens: 11-19 
9 tweeassige transportmotorwagens: 25, 26, 31-34, 45-47 
1 tweeassige ballasttransportmotorwagen: 37 
1 vierassige vuilnisbakkenmotorwagen: 40 

5 tweeassige zandmotorwagens: 51-55 

8 tweeassige platte aanhangwagens: 110, 115-117, 121, 123, 141, 144 



De elektrische tweewagenstellen vormen al vele jaren een belangrijk 
deel van het bestand van tractievoertuigen van de NMBS. Treinstel 
011 te Antwerpen; 11 april 1980. Foto: Erik Swierstra. 

1 platte vierassige aanhangwagen voor railvervoer: 143 (buiten dienst) 

2 tweeassige aanhangwagens voor stortgoederen: 128, 130 

1 tweeassige slijpaanhangwagen: 147 (getrokken door motorwagens 
45-47) 

Reizigersmaterieel metro 

80 treinstellen met de rijtuigen: 101-160, 165-194, 201-270 
6 gemotoriseerde tussenrijtuigen: nog zonder nummers (serie 301-363; 
alleen oneven nummers) 

Werkmaterieel metro 

2 tweeassige diesellocomotieven: 61, 62 
1 tienassige stofzuigertrein: 63 

1 vierassige depannage-motorwagen: 64 
5 tweeassige acculocomotieven: 65-69 

1 tweeassige slijp wagen voor de derde rail: 00 

2 tweeassige platte onderhoudswagens voor de wissels: 02, 89 

1 tweeassige accu-aanhangwagen voor locomotieven 65-69: 80 
4 vierassige platte wagens: 81, 82, 86, 99 

2 tweeassige ballastkipwagens: 83, 84 
1 tweeassige slijpwagen: 85 

9 tweeassige platte wagens: 87, 90-97 
1 vierassige onderhoudswagen: 88 

Vlaamse Vervoermaatschappij - Kustlijn 

Reizigersmaterieel tram 

50 enkelgelede eenrichtmgmotorrijtuigen: 6000-6049 

1 dubbelgeleed tweerichtingmotorrij tuig: 6102 

2 enkelgelede tweerichtingmotorrij tuigen: 6107, 6131 (6107 buiten 
dienst) 

Geschilderd in witte NMVB-kleur zijn: 6013, 6015, 6045, 6046. 
Geschilderd in De Lijn-klcurcn zijn: 6000, 6003, 6005, 6009, 6011, 6012, 
6020, 6024, 6025, 6026, 6027, 6029, 6032, 6041, 6042, 6048. 

Een speciale beschildering hebben: 6001, 6002, 6004, 6006, 6007, 6010, 
6016-6018, 6022, 6031, 6036-6039, 6044, 6047, 6102. 

Werkmaterieel tram 

1 tweeassig sporeninspectie- en meetmotorrijtuig: 9594 

- Antwerpen 

Reizigers materieel tram 

166 vierassige motorrijtuigen type PCC: 2000-2165 

Geschilderd in De Lijn-kleuren zijn: 2009-2012, 2024-2028, 2030-2032, 

2099-2102, 2165. 

Een speciale beschildering hebben: 2029, 2035, 2051, 2063, 2065, 2071, 
2087, 2088, 2090, 2121, 2123, 2125, 2126, 2150. 

Werkmaterieel tram 

2 tweeassige depannage-motorw agens: 5851, 5853 
1 tweeassige rangeermotorwagen: 5855 

1 tweeassige slijpmotorwagen: 8823 

2 tweeassige transportmotorwagens: 8826, 8827 
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op de rails B 1992-2 


2 tweeassige sneeuwbestrijdingsmotorwagens: 8828, 8829 
2 tweeassige zandaanhangwagens: 8885, 8895 

1 vierassige platte aanhangwagen: 8889 

2 tweeassige platte aanhangwagens: 8890, zonder nummer 
4 lorries voor railvervoer: 8892, 8894, 8896, 8897 

1 tweeassige schrootaanhangwagen: 8899 

- Gent 

Reizigersmaterieel tram 

54 vierassige motorrijtuigen type PCC: 01-54 
Geschilderd in De Lijn-kleuren zijn: 01, 08, 15, 24, 27, 30, 31, 35, 36, 38, 
40,41,43,45, 47, 48, 50, 53. 

Een speciale beschildering hebben: 22, 26, 37, 42. 

Société Régionale Wallonne des Transports 

- Henegouwen 

Reizigersmaterieel tram 

52 enkelgelede tweerichtingmotorrijtuigen: 6100, 6101, 6103-6106, 
6108-6130,6132-6154 

13 vierassige motorrijtuigen, alle buiten dienst: type SJ: 9170-9172, 
9175-9180, 9182-9184; type SPm, gedeeltelijk verbouwd tot type 
SJ: 9121 (=9181) 



Van de enkelgelede tweerichtingmotorrij tuigen staan vijftien wagens bui¬ 
ten dienst, waarvan de 6117, 6134, 6139 en 6152 ernstig beschadigd zijn. 
Geschilderd in TEC-kleuren is: 6125. 

Werkmaterieel tram 

4 vierassige motorrijtuigen: type S: 9051, 9055; type SJ: 9173, 9174 
2 tweeassige diesellocomotieven: 9582, 9583 
1 vierassig bovenleidinginspectiemotorrijtuig type SJ: 9591 
1 tweeassige ballaststamper: 9592 
1 tweeassige slijpmotorwagen: 9596 (buiten dienst) 

1 vierassige platte wagen: 8141 

2 vierassige railvervoeraanhangwagens: 8177, 8185 
1 tweeassige overloop wagen NMVB/NMBS: 8409 

8 tweeassige zandwagens: 4149, 4808, 6755, 14133, 15719, 16173, 
17850,20434 

1 vierassige bovenleidingmeetwagen type S: 9312 
4 tweeassige bovenleidingmontagewagens: 4268, 9593, 51564, 51657 
1 vierassige platte kabel/bovenleidingsroltransportwagen: 8199 

Voor een materieeloverzicht van de museumtrams in België: zie OdR 
1990-6, blz. 198. 

* 

Voor een materieeloverzicht van de museumspoorlijnen in België: zie 
OdR 1990-5, blz. 165. 



P.J.M. Rutten. Maas-Buurtspoorweg, 35 
jaar tram en bus in Noord-Limburg 1913- 
1948. Uitg. Schuyt & Co. Bestnr. 123-112. 
Prijs ƒ 39,50. 

In de beschrijving van de Nederlandse tram- 
geschiedenis is Limburg altijd wat stiefmoeder¬ 
lijk bedeeld geweest. Ten onrechte, want wei¬ 
nig provincies vertoonden een afwisselender 
beeld en vooral op het gebied van de motortrac- 
tie hebben de Limburgse trambedrijven belang¬ 
rijk pionierswerk verricht. Het is daarom des te 
verheugender een boek over het wel en wee van 
de Maas-Buurtspoorweg onder ogen te krijgen, 
ooit met 63 kilometer een van de langste door¬ 
gaand geëxploiteerde tramlijnen in ons land. 
Het is een boeiende geschiedschrijving gewor¬ 
den, die de sfeer rond dit typische plattelands- 
bedrijf uitstekend weergeeft. Dit geldt in het 
bijzonder voor de dramatische ondergang van 
de tram tijdens de bevrijdingsgevechten van 
eind 1944. Hierover heeft de auteur boeiend 
nieuw feitenmateriaal aan het licht gebracht. 

Sfeertekening is overigens het sterke punt 
van het boek; historisch laat de auteur nog wel 
eens wat steken vallen. Dit geldt merkwaardi¬ 
gerwijze vooral voor de tweede helft van het 
dertigjarige bestaan van het bedrijf, die tegelij¬ 
kertijd in alle opzichten de meest interessante is 
geweest. Zo ontbreekt praktisch iedere informa¬ 
tie over de dienstuitvoering tijdens de cruciale 
overgangsperiode van stoom- op dieseltractie. 
Wat gebeurde er bijvoorbeeld als van het reser- 
veloze wagenpark een dieseltram uitviel? Wer¬ 
den dan „stoomdiesels” ingelegd? Het zou een 
verklaring voor het relatief hoge ongevallencij¬ 
fer bij de MBS in die jaren kunnen zijn. Ook 
over de hervatting van de reizigersdienst op de 
lijn naar Beringen (met dieseltractie!) in 1939 
wordt niet gerept. 

Overigens beperkt de schrijver zich tot de 
beschrijving van de lijn Nijmegen - Venlo, 
met hoogstens minimale verwijzingen naar het 
andere openbaar vervoer in Noord-Limburg. 
Zelfs de geschiedschrijving van de zo nauw 
met de MBS verbonden Stoomtramweg-Maat- 
schappij Venlo - Maasbree - Helden is aan de 
tramhistoricus mr. R.G. Klomp overgelaten, die 


zich hiervan op een kundige en voor zijn doen 
opmerkelijk beknopte wijze heeft gekweten. 

Doordat verscheidene tram- en bushistorici 
ieder op hun eigen wijze aan het boek hebben 
bijgedragen heeft het iets van een lappendeken 
gekregen, waarbij ook nog wel eens doublures 
voorkomen. Zo wordt op twee verschillende 
plaatsen de techniek van het dieselmaterieel 
uitvoerig uit de doeken gedaan. Ook het ver¬ 
schil in presentatie is soms opmerkelijk, zoals 
bij de materieeloverzichten. Het trammaterieel 
is uitsluitend met maatschetsen, het bussen- 
overzicht daarentegen met foto’s geïllustreerd. 

Het kaartmateriaal is informatief en duide¬ 
lijk, maar ook hier treden enkele inconsequen¬ 
ties op. Zo figureren op het kaartje van Venlo 
wel de tramlijnen van de maatschappijen Venlo 
- Maasbree - Helden en Venlo - Tegelen - 
Steyl, maar ontbreken op het Nijmeegse kaartje 
de stadstram en de Stoomtram Maas & Waal. 
Verder laten ze vragen open die in het boek niet 
worden beantwoord. Volgens het Nijmeegse 
kaartje zou het MBS-emplacement bij het NS- 
station in 1934 ingrijpend zijn gewijzigd en uit¬ 
gebreid, maar in de tekst is daar geen enkele 
toelichting op te vinden. 

Hoewel dus op een aantal punten te kort 
schietend, kan het boek al met al toch als ge¬ 
slaagd worden beschouwd. Het vertelt op af¬ 
wisselende en vaak boeiende wijze de geschie¬ 
denis van een minder bekend, maar daarom 
zeker niet minder interessant trambedrijf en 
verdient daarmee zeker een plaats in de biblio¬ 
theek van iedere serieuze trambelangstellende. 

Gerard Stoer 

A. Dijkers. De rijtuigen van de Nederlandse 
stoomtramwegen. Aanvullingen en verbete¬ 
ringen. 58 blz. A4, 48 tekeningen. Uitg. 
NVBS. Best.nr. 332-2. Prijs ƒ 14,—. 

In 1987 verscheen van de hand van Dijkers 
het boek „De rijtuigen van de Nederlandse 
stoomtramwegen” (zie bespreking in OdR 
1987-11, blz. 348). 

Dat een goede, op bronnenstudie gebaseerde 
geschiedschrijving op tramweggebied zich nog 
steeds in een grote belangstelling mag verheu¬ 


gen, kan worden afgeleid uit het feit dat de ge¬ 
hele oplage van dit toch wel specialistische 
werk thans nagenoeg is uitverkocht. 

In de afgelopen jaren is het onderzoek door¬ 
gegaan. De „tramweghistorici” van de NVBS, 
in goede onderlinge samenwerking verbonden, 
hebben regelmatig de vruchten van hun naspeu¬ 
ringen uitgewisseld. 

Dat heeft nu geleid tot de verschijning van 
een supplement „Aanvullingen en verbeterin¬ 
gen” op het bovengenoemde boek. In 58 pagi¬ 
na’s heeft Dijkers de nieuwste ontdekkingen 
bijeengebracht. In bijna de helft van de oor¬ 
spronkelijk 187 paragrafen zijn aanvullingen en 
correcties verwerkt en van talloze rijtuigtypen 
zijn nieuwe tekeningen opgenomen. De meest 
opmerkelijke ontdekking is wel dat de rijtuigen 
76-79 van de RTM-lijn Rotterdam - Schiedam 
oorspronkelijk een middenbalkon hebben 
gehad. Ook van de IJzSM en ZNSM zijn be¬ 
langrijke gegevens tevoorschijn gekomen die 
een nieuw licht werpen op het materieelpark 
van die bedrijven. Maar dit is slechts een be¬ 
scheiden greep uit de veelheid van nieuwe in¬ 
formatie. De lijst met afmetingen kon aanzien¬ 
lijk worden aangevuld. 

Een enkele opmerking. De tekening van de 
RTM-middenbalkonrijtuigen 76-79 op blz. 11 
toont niet de juiste spoorwijdte, zoals blijkt uit 
de daaronder geplaatste tekening van de ver¬ 
bouwde versie. Op blz. 39 in par. 4.3.5 regel 6 
kan „vermoedelijk” worden geschrapt. De 
MBS AB 21 (ex-VMH) heeft nimmer schuif¬ 
deuren gekregen. Op blz. 47 in par. 6.3.9 regel 
3 moet „12” worden vervangen door „8”. 

De uitgave is voortreffelijk verzorgd. Onno¬ 
dig te zeggen dat iedere bezitter van het boek 
zonder dit supplement niet meer „bij” is. 

mr. R.G. Klomp 

Staf Cuyt. Terminus Jumet. 71 blz. 21x 
29,5 cm, 73 z/w en 27 kl. foto’s, 5 tek, 3 kaar¬ 
ten. Uitg. Monopress. Bestnr. 291-151. Prijs 
ƒ36,90. 

Met de opheffing van de tramlijnen 30 en 80 
in de provincie Henegouwen in 1986 verdween 
volgens velen de „boerentram”, de typisch Bel¬ 
gische buurtspoorweg in de wegberm of door 
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de dorpsstraat. In 1978 was het tramnet in He¬ 
negouwen nog 100 km groot; hiervan is slechts 
lijn 90 (Charleroi - La Louvière) nog in be¬ 
drijf. In dit informatieve boekwerkje wordt be¬ 
schreven hoe de economische crisis van de 
jaren tachtig, de politiek, mismanagement en 
incompetentie met daaruit voortkomende sta¬ 
kingen er de oorzaak van waren dat het tramnet 
verdween. En dit alles beschreven in de Neder¬ 
landse taal! Na een stukje historie worden de 
lijnen per groep beschreven, daarna volgt het 
materieel met zijn talrijke vernummeringen, de 
depots, het drama rond de „lichte metro” van 
Charleroi en ten slotte de museumactiviteiten 
van de ASVi. Het werk sluit prima aan bij de 
boeken die verschenen bij het NMVB-jubileum 
in 1985 en zou door iedere geïnteresseerde in 
de Belgische Buurtspoorwegen onverwijld 
moeten worden aangeschaft. 

Frits van der Gragt 

M. van Oostrom (redactie). Elektrisch 
Stroomlijnmaterieel ’35, ’36, ’40. 60 blz. A4, 
26 kl en 75 z/w foto’s, enkele tabellen en te¬ 
keningen. Uitg. Stichting Rail Publicaties. 
Best.nr. 195-9. Prijs ƒ 21,50. 

De inhoud is onderverdeeld in vijf hoofd¬ 
stukken: 

1. de ontwikkeling elektrisch stroomlij nmate¬ 
rieel, 

2. enkele facetten van de technische ontwikke¬ 
ling, 

3. omloop en diensten, 

4. oorlogsschade en wederopbouw, 

5. Mat ’36 bij de Deutsche Reichsbahn. 

Op zeer interessante wijze wordt beschreven 
hoe de bestellingen van het stroomlij nmaterieel 
bij de diverse overheidsinstanties moesten wor¬ 
den beargumenteerd alvorens tot de plaatsing 
daarvan kon worden overgegaan, en hoe voor¬ 
uitstrevend voor die tijd de technische uitrus¬ 
ting werd ontworpen. 

Opmerkelijk is hoe groot in de jaren dertig 
de rol van de Chef van de Dienst van Materieel 
en Werkplaatsen van NS, de latere directeur ir. 
W. Hupkes, is geweest. De auteur van hoofd¬ 
stuk 2, ir. H. Hondius, laat daar geen twijfel 
over bestaan en zwaait ir. Hupkes veel lof toe. 
Frappant is het nü, ruim een halve eeuw later, 
te kunnen constateren dat toen al aan „hoge¬ 
snelheidslijnen” werd gedacht. Het materieel 
moest 150 km/h kunnen rijden. Op welke baan¬ 
vakken dit zou moeten zijn, wordt echter niet 
duidelijk. Helaas komt in het artikel van ir. 
Hondius „De verdere ontwikkeling van het 
stroomlij nmaterieel” geen duidelijke uitspraak 
voor of de treinstellen nu wel of geen goede 
loopeigenschappen bezaten. Terecht wordt veel 
aandacht geschonken aan het in dienst stellen 
van de Pec’s: uniek voor die tijd. 

Het hoofdstuk “Omloop en diensten” geeft 
een goed overzicht van de inzet van het mate¬ 
rieel. Storend dat onder de foto van stel C 9604 
als station Hoek van Holland staat vermeld; het 
is Zandvoort Bad. Voorts zal het reserve-mate- 
rieel wel niet opgesteld hebben gestaan in Am¬ 
sterdam Muiderpoort, maar in Amsterdam 
Weesperpoort. 

Zeer diepgaand, misschien zelfs wat té uit¬ 
voerig, met een overdaad aan foto’s, wordt aan¬ 
dacht besteed aan de afvoer naar en het verblijf 
in Duitsland in de oorlogstijd en aan de repa¬ 
triëring. 

Na lezing blijft er een gevoel achter van: 
binnenkort moet er nog maar een tweede deel 
komen. Enkele redenen hiervoor: de redactie 
verwijst in haar voorwoord naar de artikelen 


van P.W. van der Vlist over hetzelfde onder¬ 
werp in enkele nummers van Op de Rails in 
1968. Lang niet iedereen heeft deze artikelen 
echter bij de hand. Belangstelling zou zeker 
ook bestaan voor de constructietekeningen van 
de rijtuigbakindelingen. Een aantal interessante 
wederwaardigheden van dit materieel wordt de 
lezer onthouden, zoals de ongevallen bij Ede op 
15 mei 1938 en Halfweg op 3 oktober 1951, het 
transport van de 617 in september 1939 (100 
jaar NS) naar het tentoonstellingsterrein aan het 
Frederiksplein te Amsterdam, foto’s van de 
bouw en van de sloop. 

Een woord van waardering is op zijn plaats 
voor de keuze van de foto’s. Goede kwaliteit en 
sfeervol, bijvoorbeeld die van Den Haag SS en 
Amsterdam CS onder de kap. De aanschaf van 
„deel 1” kan warm worden aanbevolen. Mis¬ 
schien komt er nog wel eens een „deel 2”, en 
dan bent u compleet zoals we dat indertijd van 
Van Wijck Jurriaanse gewend waren. 

B. Boomsma 

Egbert van Werkhoven en Maarten van der 
Velden. De NS in 1990. Rail Kroniek speci¬ 
aal nummer 5/juli 1991. Uitg. Stichting Rail 
Publicaties. Best.nr. 195-8. Prijs ƒ 24,75. 

Zoals de titel duidelijk aangeeft, gaat deze 
speciale uitgave over de gebeurtenissen bij NS 
in het jaar 1990. Deze wetenswaardigheden 
worden door de auteurs overzichtelijk verdeeld 
in een viertal hoofdlijnen, namelijk materieel 
en werkplaatsen, exploitatie, infrastructuur en 
een materieeloverzicht per 31 december 1990. 
Hierin worden dan weer verschillende zaken in 
hoofdstukjes gegroepeerd. 

De uitvoering is van goede kwaliteit. Het fo¬ 
towerk, volledig in vierkleurendruk, is op een 
enkele uitzondering na uitstekend te noemen. 
De teksten zijn weliswaar helder, maar helaas 
niet echt plezierig leesbaar. Het bijschrift bij de 
foto op blz. 15 met betrekking tot het herstel 
van een treinstel plan V betreft een treinstel 
plan U. 

Naast deze nauwelijks kritische opmerkin¬ 
gen kunnen we zeggen: tot zover het positieve 
nieuws. Verder is er een behoorlijke dosis twij¬ 
fel of wij op een dergelijke uitgave zaten en in 
de komende jaren zitten te wachten. De geïnte¬ 
resseerde in railzaken die van de actualiteit op 
de hoogte wil blijven, put regelmatig gegevens 
uit bladen als Op de Rails en de Koppeling. De 
achtergronden van de ontwikkelingen op lange¬ 
re termijn worden zeker in Op de Rails ade¬ 
quaat belicht. Het is de vraag wat de toege¬ 
voegde waarde is van een verzameling aardige 
foto’s, begeleid door een hoeveelheid tekst 
waarvan wij reeds één tot anderhalf jaar eerder 
elders hebben kunnen lezen. 

Jaap Nieweg 

Videoproduktie „Stoom ’91”. Uitgave Groe¬ 
nendal Video Groep. Speelduur circa 60 mi¬ 
nuten. Prijs ƒ 79. 

Ook dit keer bewijzen de beide cineasten van 
het Groenendal-team het onderwerp stoomtrac- 
tie vanuit de optiek van de liefhebber op het ge¬ 
voelige materiaal te kunnen vastleggen. Alle 
aan Stoom ’91 deelnemende locomotieven 
komen in beeld en laten bovendien ook van 
zich horen, zonder dat hun specifieke geluiden 
door muziek worden overstemd. 

Door de grote omvang van het evenement 
Stoom ’91 met al zijn transporten en speciale 
ritten moest ook hier een keuze worden gedaan 
uit een veelheid aan opnamelocaties. Hierbij 


zijn voor het merendeel geheel andere wegen 
bewandeld dan door concurrerende cineasten, 
waardoor er veel verrassende beelden zijn ont¬ 
staan. Zo zijn er bijvoorbeeld aardige scènes te 
zien van de unieke nachtelijke overbrengingsrit 
van de SHM-locomotieven, het transport over 
havensporen van tramloc 808 achter loc MBS 4 
en het abusievelijke doorrijden van de SSN- 
trein te Amsterdam Sloterdijk. 

Andere accenten ontbreken echter juist weer 
in dit verslag, zoals de overbrengingsritten van 
de VSM-locs en loc 18 201. 

Af en toe verraden het wat schokkerig in- of 
uitzoomen en slechts het bovenste deel van het 
beeld vullende scènes de hand van de amateur. 
Het overigens zeer summiere commentaar zit er 
een enkele maal flink naast: zo is tramloc 808 
nu juist geen zijstand-machine maar een typi¬ 
sche Bi-cabine en werden niet alle SHM-locs 
tijdens een nachtelijke rit naar Amsterdam 
overgebracht. 

Deze kleine onvolkomenheden doen echter 
niets af aan het feit dat deze produktie een inte¬ 
ressant verslag van Stoom ’91 is en naast over¬ 
eenkomstige produkties een eigen plaats mag 
hebben. 

Rein Korthof 


Videoproduktie Blauwe Trams in Zuid-Hol- 
land. Speelduur 55 minuten. Uitg. Rail-Art. 
Best.nr. 8-2 (VHS). Prijs afgehaald ƒ 98,—, 
per post ƒ 104,—. 

Onlangs kwam Rail-Art met een videoregi¬ 
stratie van de op 8 mm opgenomen film van de 
heer L.J.P. Albers over de Blauwe Tram in 
Zuid-Holland. 

Een relatief kort gedeelte toont ons de beel¬ 
den van de trajecten Leiden - Katwijk en Lei¬ 
den - Noordwijk en de stadstram in zwart-wit 
in het laatste jaar dat deze reed. Een langer ge¬ 
deelte toont het traject Leiden - Den Haag in 
kleur, in het allerlaatste jaar van zijn bestaan. 

Het is een naar mijn smaak buitengewoon 
filmverslag geworden. De maker is erin ge¬ 
slaagd ons die ritten te laten herbeleven. We 
zien de trams aankomen, we hebben een kijk op 
het landschap vanuit de tram, op het interieur 
met passagiers, conducteur en bestuurder. Ook 
zien we typische baanattributen zoals de spie¬ 
gels, waarschuwingsborden, haltepalen en 
wachthuisjes. 

Albers heeft er een vloeiend geheel van ge¬ 
maakt, alles in de juiste volgorde. Hij heeft de 
verschillende scènes mooi uitgefilmd, waardoor 
een indruk van rust ontstaat. Geen snel weg¬ 
flitsende trams dus. Ook zijn de trams vanuit 
gevarieerde standpunten gefilmd, waardoor de 
film nooit eentonig wordt. 

Het leuke van de film is dat je geconfron¬ 
teerd wordt met een heel andere tijd. Afgezien 
van de tram weerspiegelt zich dat bijvoorbeeld 
in de mode, in bromfietsers zonder helm, in 
verdwenen huizen en natuurlijk in de Schenk- 
weg en de Bezuidenhoutseweg in Den Haag. 
Maar ook aan de muzikale illustratie is gedacht: 
muziek uit die tijd, waardoor de historie opti¬ 
maal leeft. Waar ik erg door verrast was, is de 
kwaliteit van de film zowel wat betreft het 
zwart-witgedeelte als het kleurgedeelte. Het 
lukt blijkbaar goed om een smalfilm op video 
over te zetten. Het enige wat ik jammer vind, is 
dat er op de kleurenfilm geen Budapesters te 
zien waren; die waren immers al gesloopt! 
Maar de maker treft geen enkel verwijt en er 
zijn nog 500-en in kleur gefilmd. 

J. Vader 
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De Nijmeegse tram 
tijdens de Bezetting 

Gerard Stoer 



De vooroorlogse Nijmeegse tram. Motorrijtuig 22 voor het in 1944 gebombardeerde station 
van architect Peters op 6 mei 1935. Foto: W.D.J. Cramer (119.164). 


De elektrische tram in Nijmegen 
heeft ruim 44 jaar bestaan, van 
4 juni 1911 tot 20 november 
1955. Het was het kleinste zelf¬ 
standige elektrische stadstram¬ 
bedrijf van ons land en bestond 
uit slechts twee stadslijnen en 
een interlokale lijn naar Beek en 
Berg en Dal. Niettemin was het 
een van de opmerkelijkste be¬ 
drijven, omdat het voor Neder¬ 
land ongekend steile hellingen 
bezat, die bijzondere eisen stel¬ 
den aan materieel en exploita¬ 
tie. 

Minstens even opmerkelijk is 
het feit dat het bedrijf zijn 
hoogtepunt bereikte in de jaren 
tijdens en kort na de Tweede 
Wereldoorlog. Tijdens de oor¬ 
logsjaren kreeg de tram einde¬ 
lijk het passagiersaanbod waar¬ 
op zo lang was gewacht en 
dank zij een grote en goed on¬ 
derhouden materieelreserve 
lukte het heel behoorlijk om het 
tot het vijfvoudige gestegen 
vervoer te verwerken. 

Daarbij ontpopte de door de bezetter aange¬ 
stelde directeur zich als een uitstekend manager 
en een gedreven tramman, die met zijn mensen 
tot op de laatste dag van de oorlog al het moge¬ 
lijke heeft gedaan om de dienstuitvoering aan 
de explosief stijgende behoefte aan te passen en 
intussen de autoriteiten bestookte met verzoe¬ 
ken om meer trams, materialen, rails en elektri¬ 
sche energie en daarbij, gezien de omstandighe¬ 
den, nog aardige successen wist te boeken. 

Ook na de oorlog ging, dank zij een minstens 
even gedreven opvolger, de euforie nog enige 
tijd door. In een periode waarin - met uitzon¬ 
dering van de drie grote steden, de NZH en de 
RTM - alle trambedrijven die de oorlog had¬ 
den overleefd in snel tempo het loodje legden, 
kenmerkte dat in Nijmegen zich door een, zij 


het bescheiden, modernisering van de baan, het 
materieel, de stroomvoorziening en de werk¬ 
plaatsuitrusting. Deze ontwikkeling hield aan 
tot 1950, toen het gemeentebestuur, in navol¬ 
ging van nabuur Arnhem, ten gunste van de 
trolleybus besliste. Deze is inmiddels ook al 
weer ruim twintig jaar verdwenen. 

Dit artikel geeft, na een inleiding, de ontwik¬ 
kelingen tijdens de Tweede Wereldoorlog. 

Een korte ontwikkelingsschets 

De elektrische tram in Nijmegen was van het 
begin af aan een gemeentebedrijf, dat zijn voor¬ 


ganger had in de particuliere „Nijmeegsche 
Tramweg-Maatschappij”. Deze exploiteerde 
uiteindelijk drie stoomtramlijnen, naar Beek, 
Berg en Dal en Neerbosch, en een paardetram- 
lijn naar de buurtschap Sint Anna. 

De oudste elektrische lijn was de latere 
stadslijn 1 (lijnnummers werden pas in 1921 in¬ 
gevoerd), die op 4 juni 1911 werd geopend tus¬ 
sen het Station en de Franckenstraat (thans Mr. 
Franckenstraat). Successievelijk werd de lijn 
aan beide zijden verlengd tot op 1 oktober 1919 
de definitieve route Sint Anna - Hengstdal was 
ontstaan. 
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Het eerste deel van de latere lijn 2 - tot Beek - 
werd op 1 januari 1912 geopend en ruim een 
jaar later, op 15 januari 1913, volgde de verlen¬ 
ging naar Berg en Dal via het befaamde „Via¬ 
duct Bergspoor”, de eerste en jarenlang de 
enige gewapend betonnen brug van die afme¬ 
tingen in ons land. 1 ) 


') De elektrische lijn klom dus van Beek naar Berg 
en Dal, terwijl bij de stoomtram de lijn naar Beek 
onderlangs via Ubbergen, die naar Berg en Dal bo¬ 
venlangs via Hengstdal liep. Dit laatste was niet 
anders mogelijk in verband met de hellingen, die 
desondanks voor een stoomtram nog behoorlijk 
steil waren. 


2 ) Tijdens op 19 augustus 1943 genomen proeven om 
na te gaan of de reissnelheid zou kunnen worden 
verhoogd bleek dat de motorrijtuigseries 1-8 en 
21-30 niet harder konden dan 35,8 km per uur. 


Ten slotte werd op 17 juni 1922 de stoom- 
tramlijn naar Neerbosch nog geëlektrificeerd, 
nadat deze in de laatste jaren van zijn bestaan 
door de „Stoomtram Maas & Waal” was 
geëxploiteerd. De totale netlengte bedroeg toen 
16,4 km, waarvan alleen het kernstuk van lijn 1 
- van het Sint Annaviaduct (later Groenestraat) 
tot de Broerdijk en dan nog met uitzondering 
van de Hezelstraten en de Korte Burchtstraat - 
dubbelsporig was. 

De spoorwijdte bedroeg 1067 mm, evenals 
bij de stoomtram. De keuze hiervoor was sterk 
beïnvloed door de wens van Rijkswaterstaat om 
doorgaand (goederen)verkeer met de Stoom¬ 
tram Maas & Waal en de Betuwsche Stoom- 
tramweg-Maatschappij niet op voorhand uit te 
sluiten. Hiervan is nooit iets terechtgekomen, 
maar anderzijds heeft het wel bewerkt dat de zo 
gewenste doorgaande tramverbinding Nijme¬ 
gen - Kleef niet tot stand kon komen, omdat 
de Klever Strassenbahn inmiddels voor nor- 
maalspoor had gekozen. 

De bovenleidingspanning was 800 volt, iets 
dat verder in Nederland niet voorkwam. De 
meeste stadstrams reden op 600 volt; slechts de 
normaalsporige stadsmotorrijtuigen van de 
NZH in Haarlem en Leiden waren voor 1200 
volt uitgerust. De keuze was waarschijnlijk op 
technische gronden gemaakt, om voldoende 
spanning te houden op de lange steile uitloper 
naar Berg en Dal. Dat de naburige Klever 
Strassenbahn met dezelfde spanning reed moet 
min of meer als toeval worden beschouwd. 

De stroomvoorziening werd verzorgd door 
twee cascade-omvormers die in de elektrische 
centrale aan de Waalkade waren opgesteld. 
Daarnaast was er speciaal voor de lijn naar 
Berg en Dal nog een onderstation in Beek 
waarin een eenankeromvormer stond. Deze 
werd alleen op dagen met druk tramverkeer ge¬ 
bruikt. 


Motorrijtuig 2 met aanhangrijtuig 121 voor het station op 29 september 1942. De voorste klap- 
beugel heeft een afwijkend sleepstuk. Foto: J.A. Bonthuis (129.350). 


3 ) Op de lijn naar Berg en Dal is het ettelijke malen 
voorgekomen dat een tramstel met een of twee 
aanhangrijtuigen achteruit de helling afgleed ter¬ 
wijl de motoren op volle kracht vooruit draaiden. 
Dan zat er niets anders op dan de tram op de rail- 
remmen stil te zetten en met veel zand weer te 
proberen weg te komen. Dit gebeurde vooral op 
het steilste gedeelte tussen Mooi Nederland en het 
Viaduct, maar ook wel elders - zoals bij het Frans 
Pensionaat in Ubbergen - als de rails „vet” waren 
en de bestuurder niet uiterst voorzichtig met zijn 
120 pk omsprong. 


Motorrijtuig 29 arriveert in Beek aan de halte „Mooi Nederland"; omstreeks 1925. Links, half 
ingegraven in de heuvel, staat het onderstation annex wachtruimte, dat nog bestaat en thans 
als kunstgalerie dienst doet. Prentbriefkaart. 


Het rollend materieel 

In de vooroorlogse jaren bestond het rollend 
materieel in principe uit drie typen motor- en 
twee typen aanhangrijtuigen, die in Nijmegen 
overigens consequent „volgwagens” werden 
genoemd. 

Motorrijtuigen 1-8 

De in 1911 geleverde „stadsmotorrijtuigen” 
1-8 waren gebouwd door Carl Weyer in Düs- 
seldorf met een elektrische uitrusting van Sie¬ 
mens. In afwijking met de later geleverde mo¬ 
torrijtuigen hadden ze slechts drie zijruiten. 

Vergeleken met in dezelfde periode bij ande¬ 
re Nederlandse bedrijven in dienst gestelde 
stadstrams waren ze opmerkelijk degelijk en 
zwaar en voor hun tijd zeer comfortabel. Zo 
hadden ze geheel gesloten balkons met schuif¬ 
deuren en gestoffeerde dwarsbanken. Het meest 
opmerkelijke was wel het enorme motorvermo¬ 
gen van 2 x 60 pk, in een tijd dat 2 x 20 of 2 x 
30 pk in het algemeen ruim voldoende werd ge¬ 


acht. We moeten naar het Den Haag van de 
jaren twintig om opnieuw zulke sterke tweeas- 
sers tegen te komen. Omdat bovendien de over¬ 
brenging eerder voor hard trekken dan voor 
hoge snelheden was berekend 2 ), konden deze 
en de volgende serie motorrijtuigen zonder pro¬ 
blemen twee aanhangrijtuigen over de steilste 
tramhellingen van Nederland vervoeren. Dat 
deze praktijk desondanks in latere jaren tot het 
uiterste werd beperkt, had te maken met het feit 
dat de motorrijtuigen die op een dergelijke 
wijze waren belast maar al te gemakkelijk 
doorsloegen en dan aan het glijden raakten. 3 ) 

Een bijzonderheid was verder dat de motor¬ 
rijtuigen met twee klapbeugels waren uitgerust. 
Deze waren onderling door een leren riem ver¬ 
bonden en sloegen bij het* terugrijden van het 
eindpunt automatisch onder de aldaar wat los¬ 
ser opgehangen bovenleiding door. Pas in 1946 
zijn bij de 1-8 de klapbeugels door in eigen be¬ 
heer vervaardigde schaarbeugels naar BBC- 
model vervangen. 

Ook hadden deze motorrijtuigen, in tegen¬ 
stelling tot de latere series, bij aflevering 
slechts één koplamp. Dit is echter reeds in 
1912/1913 gewijzigd, om ze ook op de interlo¬ 
kale lijn naar Berg en Dal te kunnen inzetten. 
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Motorrijtuig 28 van de tweede serie vierramers aan de halte „Mooi Motorrijtuig 33, nog in de originele beschildering, aan het beginpunt 
Nederland" in de zomer van 1926. Foto: H. Waldorp (142.599). Kronenburgerpark van lijn 3 op 5 augustus 1949. Foto: J.J. Overwater. 




De serie 1-8 is lijn 1 lange tijd trouw geble¬ 
ven. Pas na de Tweede Wereldoorlog versche¬ 
nen ze regelmatig op lijn 3, terwijl ze slechts 
onder bijzondere omstandigheden, zoals grote 
drukte, op lijn 2 hebben gereden. 

Motorrijtuigen 21-30 

De tweede serie motorrijtuigen kan achteraf 
als de meest bruikbare worden bestempeld. Het 
waren de in 1912 geleverde 21-26, in 1913 nog 
aangevuld met de 27-30. Ze hadden hetzelfde 
motorvermogen als de 1-8 en waren eveneens 
gebouwd door Carl Weyer met een elektrische 
uitrusting van Siemens. Uiterlijk onderscheid¬ 
den ze zich van de voorgaande serie in lengte 
en het aantal zijruiten, dat vier bedroeg. 

Hoewel ze uiterlijk een gesloten serie vorm¬ 
den, waren er nogal wat verschillen tussen de 
wagens, vooral waar het de techniek betrof. Zo 
werden de motorrijtuigen 21-26 nog met lucht¬ 
remmen af geleverd, terwijl de 27-30 van het 
begin af aan met elektrische railremmen waren 
uitgerust. Verder was het interieur van de 22 
wat luxueuzer uitgevoerd. 

Ook waren er twee verschillende typen scha¬ 
kelkasten gebruikt. Die van de motorrijtuigen 
21-25 hadden, evenals de 1-8, zeven serie-, vier 
parallel- en zeven remstanden. De schakelkas¬ 
ten van de 26-30 daarentegen bezaten slechts 
zes seriestanden, maar de overgang van serie op 
parallel was uitgevoerd als een zogenaamde 
brugschakeling. Hierbij wordt tijdens het om¬ 
schakelen de stroomtoevoer naar beide motoren 
gehandhaafd, terwijl bij de andere - zoge¬ 


naamde shuntschakeling - even één motor 
wordt afgeschakeld. 

Deze brugschakeling bleek al gauw een 
groot voordeel bij de moeilijke klim naar Berg 
en Dal en de motorrijtuigen 26-30 waren dan 
ook in het bijzonder voor lijn 2 bestemd. Ze be¬ 
schikten als enige over elektrische verwarming. 
Om op deze lijn buiten het hoogseizoen een- 
manexploitatie te kunnen invoeren werd motor¬ 
rijtuig 29 in oktober 1941 op dezelfde wijze als 
eerder bij de 31 en 32 was gebeurd van een do- 
demaninrichting voorzien. Later kregen de 26 
en 28 een soortgelijke installatie. Deze drie 
werden van toen af aan de vaste wagens op lijn 
2, althans buiten de seizoenspits. 

Motorrijtuig 21 kreeg in 1934 als eerste een 
BBC-schaarbeugel in plaats van de twee klap- 
beugels. In 1941 volgden de 29, 26 en 28, en in 
de j aren daarna, tot 1945, de rest. Deze beugels 
waren echter in eigen beheer vervaardigd. 

Motorrijtuigen 31-33 

De derde en laatste serie motorrijtuigen om¬ 
vatte slechts drie stuks. Het waren de in 1923 
bij Linke Hofmann in Breslau gebouwde 31-33. 
Uiterlijk leken ze als twee druppels water op de 
serie 21-30, maar de elektrische uitrusting ver¬ 
schilde volledig. 4 ) Deze was geleverd door 
Bergmann in Berlijn en eerder geschikt voor 
een interlokale tramlijn. De schakelkast had 
slechts vier serie- en drie parallelstanden, plus 
twee standen met veldverzwakking die al gauw 
uit veiligheidsoverwegingen werden geblok¬ 
keerd. De potentiële snelheid moet dus wel in¬ 
drukwekkend zijn geweest, maar de schakel- 


stappen waren veel te groot voor de lange, stei¬ 
le helling naar Berg en Dal, dit ondanks het feit 
dat het motorvermogen van de oudere motorrij¬ 
tuigen bij de 31-33 was gehandhaafd. 

Vanwege hun beperkte inzetbaarheid hebben 
de 31-33 praktisch uitsluitend op de vlakke lijn 
3 dienst gedaan. Omdat eenmanexploitatie op 
dit stille lijntje het meest voor de hand lag, wer¬ 
den de 31 en 32 in 1935 van een BBC-schaar¬ 
beugel en een dodemaninrichting voorzien. De 
33 behield zijn klapbeugels tot ongeveer begin 
1942 en reed in die tijd ook wel op lijn 1. 

De constructie van de dodemaninrichting 
was afgekeken van het Arnhemse trambedrijf 
en uiterst eenvoudig. In de schakelkast was een 
veer aangebracht die de controller naar de 
hoogste remstand trok als de rijkruk werd los¬ 
gelaten. Door middel van een voetpedaal kon 
hij in de nulstand, de hoogste seriestand of de 
hoogste parallelstand worden vastgehouden. 

De 31-33 zijn lijn 3 heel lang trouw geble¬ 
ven. Pas na een grondige verbouwing in 1949, 
waarbij ex-Rotterdamse nokkenschakelkasten 
de oorspronkelijke vervingen, verschenen deze 
motorrijtuigen ook regelmatig op lijn 1 en een 
enkele keer hebben ze zelfs op lijn 2 gereden. 

Aanhangrijtuigen 101-106 

De aanhangrijtuigen 101-106 werden in 
1912/1913 door Carl Weyer gebouwd. Ze gele¬ 
ken in grote trekken op de motorrijtuigen 21- 

4 ) Het voornaamste, zo niet enige uiterlijke verschil 
met de 21-30 betrof de plaatsing van de stootlijs- 
ten op de zijpanelen. Deze zaten bij de 31-33 iets 
lager. 



Links: aanhangrijtuig 101 in Hengstdal op 28 augustus 1949. De aansluiting van de luchtslang is nog aanwezig om het remsysteem op te kun¬ 
nen pompen. Ook is het kettinkje te zien dat met het motorrijtuig werd verbonden. Rechts: Allan-aanhangrijtuig 126 aan het Hunnerpark op 
24 april 1949. Foto's: J.A. Bonthuis (129.348 en 129.342). 
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De beremming van de Nijmeegse trams 

Het valt nauwelijks voor te stellen, maar het 
steilste trambedrijf van Nederland reed met 
onberemde aanhangrijtuigen, soms zelfs met 
twee stuks. 

De motorrijtuigseries 1-8 en 21-26, evenals de 
aanhangrijtuigen 101-106 en 121-126, waren 
bij aflevering uitgerust met luchtremmen. 
Daarnaast konden de motorrijtuigen ook elek¬ 
trisch, op de motoren, worden geremd. Door 
problemen met de ascompressoren bleek de 
luchtreminstallatie in de praktijk niet te vol¬ 
doen. Daarom werd in plaats hiervan in de 
jaren 1913/1914 de elektrische rem als be- 
drijfsrem ingevoerd. Om ook op de steile hel¬ 
lingen altijd over voldoende remkracht te 
kunnen beschikken werden de motorrijtuigen 
bovendien voorzien van vier elektrische rail- 
remmen. Deze werden progressief bekrach¬ 
tigd door de remstroom van de motoren en op 
de hoogste remstand direct uit de bovenlei¬ 
ding gevoed. In tegenstelling tot tegenwoor¬ 
dig remden ze dus altijd mee. Met name bij 
een noodstop was de beremming zeer effec¬ 
tief, zeker in vergelijking met andere stads¬ 
trams uit die periode die het meestal met 
handremmen moesten stellen. De invoering 
van railremmen was een primeur voor Neder¬ 
land. De later geleverde motorrijtuigen 27-30 
en 31-33 hadden ze al van het begin af aan. 

De luchtremmen op de oudere motorrijtuigen 
zijn nog enige tijd gehandhaafd in verband 
met het rijden met aanhangrijtuigen, maar tus¬ 
sen 1920 en 1936 successievelijk verwijderd. 
Het lag in de bedoeling de luchtremmen van 
de aanhangrijtuigen ook door elektrische (so- 
lenoïdejremmen te vervangen. De motorrijtui¬ 
gen 27-33 waren hiertoe al met een contact- 
doos voor de remaansluiting afgeleverd. Toch 
is het er nooit van gekomen, wellicht omdat 
tussen de wereldoorlogen slechts sporadisch 
met bijwagens werd gereden. Pas tijdens en 
kort na de Tweede Wereldoorlog moest er 
vrijwel constant een beroep op worden ge¬ 
daan. Omdat het in verband met de hellingen 
toch wel noodzakelijk werd geacht dat het rij¬ 
den met bijwagens met enige veiligheidsmaat¬ 
regelen zou zijn omgeven, werd een goed¬ 
kopere oplossing bedacht, die op zijn zachtst 
gezegd bijzonder was. 

In de eerste plaats waren de aanhangrijtuigen, 
behalve via de normale BSI-koppeling, altijd 


al met twee noodkettingen aan het motorrij ¬ 
tuig verbonden. Deze waren van een kaliber 
dat men eerder met het verankeren van sche¬ 
pen zou associëren. In feite gebeurde zoiets 
gedurende enige jaren aan de eindpunten, 
waar losgekoppelde of geparkeerde bijwagens 
met een van de noodkettingen aan een paaltje 
met een ring moesten worden vastgelegd om 
te voorkomen dat ze bij een niet goed aange¬ 
trokken rem op eigen gelegenheid aan de haal 
zouden gaan. 

Toch werden deze noodkettingen nog niet 
voldoende geacht en daarom hing tussen 
motor- en aanhangrijtuig ook nog een piepdun 
kettinkje. Dit was verbonden met een stop in 
de kop wand van de bijwagen onder de sluit- 
lantaren. Bij een eventueel falen van alle an¬ 
dere voorzieningen zou het motorrijtuig via 
het kettinkje de stop uit het onder druk staan¬ 
de remsysteem van het aanhangrijtuig trek¬ 
ken, waardoor dit tot stilstand zou komen. 

Om de luchtdruk in het remsysteem van de 
bijwagen op peil te houden moest ongeveer 
eenmaal per week in de remise worden bij ge¬ 
pompt. De druk kon worden afgelezen op een 
manometer die in het rijtuig boven tegen een 
van de balkonwanden was aangebracht. Daar¬ 
onder bevond zich ook een noodremhandel. 
Een nadeel van dit vernuftige systeem was na¬ 
tuurlijk dat het alleen bij een gebroken koppe¬ 
ling in werking kwam (of door aan de nood¬ 
rem te trekken). Normaal kon een tram dus al¬ 
leen op het motorrijtuig remmen, reden waar¬ 
om na het verwijderen van de luchtreminstal¬ 
latie op de motorrijtuigen nog slechts bij uit¬ 
zondering met twee aanhangrijtuigen werd 
gereden. 

De beschreven installatie is al voor de Twee¬ 
de Wereldoorlog aangebracht. De luchtslan¬ 
gen zijn merendeels tijdens de oorlogsjaren 
van de aanhangrijtuigen verwijderd, hoewel 
onder meer de 126 er nog in 1946 mee rond¬ 
reed. 

De uit Amsterdam overgenomen open bijwa¬ 
gens hebben deze voorziening nooit gekregen 
en moesten dus geheel op de normale koppe¬ 
ling en de noodkettingen vertrouwen. Ze 
waren voorzien van een solenoïderem, maar 
deze is in Nijmegen nooit gebruikt, hoewel er 
in 1944 wel plannen voor hebben bestaan. 


30, waarmee ze een harmonische combinatie 
vormden. De balkons waren echter veel kleiner 
en voorzien van afsluithekken in plaats van 
deuren. Ook hadden ze slechts één enkele, van 
een rode lamp voorziene lantaren tegen het bal- 
konscherm. Het onderstel was veel lichter dan 
bij de motorrijtuigen en opgebouwd uit profiel- 
balken in plaats van geperst staal. Door de 
grote radstand (3,40 m tegenover 3,20 m bij de 
grote motorrijtuigen) liepen ze nogal stug door 
de veelal krappe bogen en doordat de wagen¬ 
bak slechts enkelvoudig was afgeveerd waren 
ze ook wat lawaaiiger dan de motorrijtuigen. 

Aanhangrijtuigen 121-126 

De tweede serie aanhangrijtuigen was aan¬ 
zienlijk interessanter dan de eerste. Het waren 
de drieramers 121-126, in 1913 gebouwd bij 
Allan in Rotterdam. Vergeleken bij de 101-106 
waren het echte lichtgewichten, wat mede was 
bereikt ,doordat de zijbeplating en de kap uit 
aluminium bestonden, waarvoor een meerprijs 
van ƒ 50 per rijtuig moest worden betaald. 
Voor die tijd moet het gebruik van aluminium 
als een unicum hebben gegolden. Omdat ze 
waren voorbestemd om het gehele jaar door 
dienst te doen, waren de balkons van het begin 
af aan van vouwdeuren voorzien. 

Hoewel aangeschaft voor de stadslijn, heb¬ 
ben ze in de praktijk op het gehele net gereden, 
’s winters ook op lijn 2. In het begin reden ze 
ook vaak met tweeën achter een groot motorrij¬ 
tuig op de lijn naar Berg en Dal. De logica ach¬ 
ter de nummering van de bijwagens blijft een 
raadsel. De 101-106 verschijnen jarenlang in de 
boeken als 201-206. Daarentegen ontbreekt van 
een serie 111 etc. ieder spoor. 

Het werkmaterieel 

Het vooroorlogse wagenpark omvatte ook 
nog enig werkmaterieel. Reeds in 1912 werd 
van Allan een gesloten zoutstrooiwagentje be¬ 
trokken. In 1924 leverde Schörling een railrei- 
nigingsmotorwagen. Dit was de eerste Nij¬ 
meegse tram met een schaarbeugel. Ook van 
Schörling afkomstig was een in 1923 geleverd 
open goederen wagentje dat als slijpwagen werd 
gebruikt (waarbij het water door de trekkende 
railreiniger werd geleverd). Ten slotte was er 
een geheimzinnige, gesloten goederenwagen 
die nooit de remise verliet, maar als opslag¬ 
ruimte werd benut. Wellicht was het een reliek 
van de Stoomtram Maas & Waal. 

De kolentram 

De Nijmeegse gasfabriek aan de Nieuwe 
Marktstraat had sinds 1914 een eigen elektri- 



De ongenummerde railreiniger met open aanhangrijtuig 202 op het 
remiseterrein; 13 oktober 1946. Foto: J.A. Bonthuis (129.364). 



De slijpwagen (voor) en het zoutwagentje (achter) op het remiseter¬ 
rein; 5 augustus 1949. Foto: J.J. Overwater. 
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Het Nijmeegse kolentrammetje op 29 sep¬ 
tember 1942. Foto: J.A. Bonthuis (129.361). 


sche goederentramlijn van circa 800 meter 
lengte naar de Waalkade. Hierop deed een kolen¬ 
motorwagen dienst die bij het trambedrijf in on¬ 
derhoud was. Deze had slechts één motor en een 
klapbeugel aan de zijde van de gasfabriek. Aan 
de Waalkade werd de motorwagen vanbovenaf 
volgestort met kolen uit een enorme trechter op 
poten. Op het terrein van de gasfabriek aange¬ 
komen loste de tram zijn lading via zijkleppen 
in een ondergrondse bunker, waarna de kolen 
door middel van een transportband naar het op- 
slagterrein werden vervoerd. De enige kolen¬ 
motorwagen werd in 1914 door Allan geleverd. 
De elektrische uitrusting was van Siemens. 

De vooroorlogse jaren 

Terwijl het in de jaren twintig nog gonsde 
van de uitbreidingsplannen, waarvan uiteinde¬ 
lijk alleen de elektrificatie van de lijn naar Hees 
en Neerbosch is doorgegaan, kenmerkten de 
jaren dertig zich door een diepe malaise, en 
waarachtig niet alleen bij de Nijmeegse tram. 
Het vervoer daalde tot nog geen tweeënhalf 
miljoen reizigers per jaar. Typische frequenties 
uit die tijd waren een achtminutendienst met 
zeven dienstwagens (op stille uren een tienmi- 
nutendienst met zes dienstwagens) op lijn 1, en 
halfuurdiensten met twee, respectievelijk één 
dienstwagen op de lijnen 2 en 3. Tijdens de zo¬ 
mermaanden werd op lijn 2 een 24-minuten- 
dienst met drie dienstwagens gereden, die op 
mooie zondagen tot een 12-minutendienst werd 
verdicht. Dan werden ook aanhangrijtuigen in¬ 
gezet. Normaal stond echter de helft van het 
wagenpark werkeloos in de remise. 

De toekomst van de tram stond in die dagen 
regelmatig ter discussie. Omdat sinds 1918 
geen winst meer was gemaakt gingen er stem¬ 
men op het gemeentelijk trambedrijf maar op te 
heffen en een particulier autobusbedrijf de con¬ 
cessie voor het openbaar vervoer in de stad te 
verlenen. Hiervoor waren heel wat gegadigden, 
hoewel een lange reeks pogingen van de Ge¬ 
meentetram om aanvullende autobusdiensten te 
creëren alle op een fiasco waren uitgelopen. 


op deltails g 1992-2 


Uiteraard werden er commissies benoemd. 
De eerste, die in 1928 verslag uitbracht, kwam 
nog optimistisch met een uitbreidingsplan tot 
zes tramlijnen en een autobuslijn op de prop¬ 
pen. De economische crisis, die zich een jaar 
later aandiende, maakte snel aan alle illusies 
een einde en een tweede commissie, ingesteld 
in 1934, was een stuk gematigder in haar aan¬ 
bevelingen. Toch stond ook deze unaniem ach¬ 
ter voortzetting van de tramexploitatie, al was 
het alleen maar bij gebrek aan een realistisch 
alternatief. 

Een van de verrassende conclusies waartoe 
de commissie kwam, was dat de miserabele fi¬ 
nanciële resultaten voor een deel waren te wij¬ 
ten aan het feit dat men nog steeds bezig was 
met het betalen van rente en aflossing op de 
som van ƒ 300.000 waarvoor in 1911 de con¬ 
cessie van de Nijmeegsche Tramweg-Maat- 
schappij was overgenomen. Hiervan stond eind 
1934 nog ƒ 163.000 open en er moest jaarlijks 
ƒ 13.000 op worden afbetaald. Voorts droeg de 
gemeente Ubbergen geen cent bij aan de ex¬ 
ploitatie van de voor haar zo belangrijke lijn 2. 
Overdracht van de concessie aan derden zou de 
gemeente van de inkomsten uit het trambedrijf 
beroven, terwijl daartegenover slechts weinig 
besparingen zouden staan, doordat het wacht¬ 
geld voor het personeel (dat in die jaren maar 
weinig kans had om elders aan de slag te 
komen) wel op de begroting zou blijven druk¬ 
ken en groter was dan het tekort. 

Zelf met autobusexploitatie beginnen zou 
ook niets oplossen. De trams waren onverkoop¬ 
baar en de investering in 35 bussen zou op een 
half miljoen komen te staan, zonder enige ga¬ 
rantie voor betere financiële resultaten. 

Het zag ernaar uit dat de gemeenteraad zich 
bij de conclusies van de commissie zou neer¬ 
leggen, mede omdat B & W bij monde van de 
wethouder van Bedrijven en Gemeentewerken 
in die richting hadden geadviseerd. Groot was 
dan ook ieders verrassing toen op 3 juni 1935, 
tien dagen voor de betreffende vergadering, 
burgemeester J.H.A. Steinweg de raadsleden in 
een persoonlijk schrijven trachtte over te halen 
het advies van B & W tot voortzetting van het 
trambedrijf niet over te nemen! Aangezien later 
maar al te duidelijk bleek dat hij op particuliere 
exploitatie aanstuurde, kan men zich gevoeglijk 
afvragen of maatschappelijke belangen hierbij 
wel de enige en uiteindelijke drijfveer zijn ge¬ 
weest. In ieder geval bleef hij voor de rest van 
zijn ambtsperiode bij het trampersoneel de ge¬ 
beten hond. 

De raad liet zich evenwel niet chanteren en 
koos met 21 tegen 16 stemmen voor het behoud 
van de tram. Wel werden allerlei bezuinigingen 
ingevoerd, zoals eenmanexploitatie op lijn 3 en 
de wijziging van het werkplaatsrooster van een 
vierploegendienst in een drieploegendienst. 
Vier employés werden als gevolg hiervan ont¬ 
slagen, terwijl enkele anderen werden overge¬ 
plaatst naar het elektriciteitsbedrijf. Uit de 
overvloedige correspondentie uit die tijd blijkt 
dat men daar bepaald niet licht aan tilde. 

Om de burgemeester niet al te zeer af te val¬ 
len werd bovendien opnieuw een studiecom¬ 
missie benoemd. Deze bracht op 7 april 1936 
rapport uit, dat neerkwam op een advies om het 
trambedrijf toch maar op te heffen. Na verhitte 
debatten ging de gemeenteraad ditmaal over¬ 
stag en op 2 juni 1937 werd het advies tot liqui¬ 
datie in een besluit omgezet. 

Reden voor de burgemeester om de flessen 
maar vast open te trekken was er echter niet bij. 
De feitelijke opheffing zou namelijk worden 
uitgesteld tot het tijdstip dat de wachtgeldrege¬ 


ling voor het vaste personeel geen extra finan¬ 
ciële belasting meer zou vormen. Tot dan toe 
zou niet meer dan het hoogst noodzakelijke in 
de tram worden geïnvesteerd en het personeel- 
verloop alleen door het aannemen van tijdelijke 
krachten worden aangevuld. Snelle rekenaars 
stelden vast dat volgens dit principe het trambe¬ 
drijf nog tot 1949 zou moeten doorsukkelen 
voordat het break-even point was bereikt. 

Het was onder deze trieste omstandigheden 
dat de Nijmeegse tram het jaar 1940 inging. 

(wordt vervolgd) 


De enkelspoorbeveiliging bij de 
Nijmeegse tram 

De beveiliging van de enkelsporige trajec¬ 
ten verschilde van lijn tot lijn. Bij lijn 1 ge¬ 
beurde dit, met uitzondering van de Korte 
Burchtstraat waar op zicht werd gereden, 
met seinlichten. Ook hier was een verschil. 
De enkelsporige uitlopers Groenestraat - 
Sint Anna en Broerdijk-Hengstdal waren op 
de meest simpele wijze van een extra draad 
langs de bovenleiding voorzien. Een aan¬ 
wezige tram zorgde ervoor dat deze draad 
via het sleepstuk met de bovenleidingspan- 
ning werd verbonden, waardoor aan het 
begin van het enkelspoor een batterij lam¬ 
pen (acht stuks in serie!) ging branden. 

Op het enkelsporige traject door de Hezel- 
straten geschiedde de beveiliging in principe 
op dezelfde wijze, maar hierbij waren en¬ 
kele verfijningen aangebracht. Met behulp 
van een stappenrelais kon het aantal op het 
enkelsporige stuk aanwezige trams worden 
gesignaleerd en tevens in welke richting ze 
zich bewogen. Dit gebeurde met een com¬ 
binatie van rode en witte seinlichten. 

Op de andere lijnen werd in principe op 
dienstregeling gereden. Langs de lijnen 1 
en 2 lag een eigen telefoonlijn die contact 
gaf met een centrale post (de portiersloge 
van de elektrische centrale aan de Waalka¬ 
de). Op gezette plaatsen hing aan een bo- 
venleidingmast een kastje met een tele¬ 
foontoestel. Voor de Tweede Wereldoorlog 
bevond zich in deze kastjes alleen een stop¬ 
contact en had ieder motorrijtuig een tele¬ 
foonhoorn met snoer aan boord. De korte 
lijn 3, die jarenlang met slechts één motor¬ 
rijtuig werd geëxploiteerd, heeft geen tele¬ 
foonlijn meer gekregen. 



Het begin van de Lange Hezelstraat. De beu¬ 
gel van motorrijtuig 31 bevindt zich juist 
onder de seindraad; 27 juli 1952. 

Foto: J. v. Engelen (1101.424). 
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Omloop van het NS-materieel 


Winterdienst 1991/92 


W.H.G. Radstake 
J.M. ten Broek 



In de Sprinteromloop komt één dienst Amsterdam — Hilversum — Utrecht v.v. voor. Treinstel 
2859 als trein 5732 te Hollandsche Rading; 14 oktober 1991. Foto: Wouter Radstake. 


Als gevolg van vertraging in de 
levering zal het nieuwe dubbel- 
deksmaterieel niet tijdens de lo¬ 
pende winterdienst in de reizi- 
gersdienst worden ingezet. De 
laatste treinstellen ICM-3 vor¬ 
men de enige uitbreiding van 
het materieelpark, waarmee de 
NS de gestage groei van de 
stroom reizigers tracht op te 
vangen. 

Aanvankelijk was het de bedoeling om met 
ingang van 19 januari 1992 de eerste nieuwe 
dubbeldekseenheden in de reizigersdienst in te 
zetten. Door de vertraging in de levering van 
zowel de rijtuigen als de locomotieven serie 
1700 is dat niet haalbaar gebleken; rond ge¬ 
noemde datum is pas de eerste instructie van 
het personeel begonnen. De eerste reguliere 
inzet van het nieuwe DDM zal met ingang van 
de dienstregeling 1992/93 plaatsvinden. Het 
hoeft echter niemand te verbazen als de eerste 
kilometers in de reizigersdienst toch al veel eer¬ 
der gemaakt worden, in de vorm van extra 
spitstreinen die met de instructietreinen gereden 
worden. Vrijwel zeker gebeurt dit in de omge¬ 
ving van Amsterdam, waar de instructie gege¬ 
ven wordt; mogelijk zal Rotterdam dit initiatief 
overnemen. 

In de vaste omloop is van nieuw DDM dus 
nog geen sprake. Ten opzichte van de mate- 
rieelomloop in de zomerdienst 1991 is er in de 
omloop van de winterdienst 1991/92 niets es¬ 
sentieel gewijzigd. In dit artikel wordt de stand 
van zaken belicht van een omloop die aan de 
vooravond staat van drastische wijzigingen. 

Koplopers 

De instroming van de vierwagenstellen Inter- 
CityMaterieel (ICM-3) is met de indienststel- 
ling van de 4230 op 28 december 1991 vol¬ 
tooid. Dit heeft tot gevolg dat de ICM-pool zijn 
volle sterkte heeft bereikt met 94 IC3-en en 30 
IC4-en, althans tot de levering van ICM-4 in 
1993. In Leidschendam zijn nu (sinds 19 janu¬ 
ari) de 4001-4007, de 4069-4097 en de 4201- 
4230 in onderhoud, Onnen neemt de 4011-4068 
onder haar hoede. De driewagenstellen zijn 
goed voor 84 diensten, de vieren werden aan 
het begin van de winterdienst in 23 diensten in¬ 
gezet en sinds 19 januari in 26 diensten. Opval¬ 
lend is de grotere inzet van het ICM in stop- 
treindiensten, nadat hieraan vorig jaar zomer 
bijna een eind leek te zijn gekomen. Deze dien¬ 
sten zijn veelal te verklaren als „aanlopen” van 
het intercitymaterieel voordat op grote knoop¬ 
punten de overgang naar de intercitydienst ge¬ 
maakt wordt. De slag Rhenen met twee IC3-en 
5919/5920 ma-vr als aanloop naar intercity 520 
is op deze wijze inderdaad onverwoestbaar ge¬ 
bleken en zo wordt 17724 Zevenaar - Arnhem 
met een drietje gereden dat doorgaat als deel 
van 3024 naar Amsterdam. Op Zwolle - 
Emmen doen twee IC3-en dienst als aanloop 
naar IC ’90-treinen in de richting Eindhoven 
(serie 3500), en wel als volgt: 


ma-do: 3829/8042/8039/3852/3849/8062; 
ma-vr: 3825/8038/8035/3848/3845/8058/8043/ 
3856. 

Aan de andere zijde van de serie 3500 rijden 
de stellen een aantal treinen in de serie 6400 
Eindhoven - Weert als aanloop naar in Weert 
of Roermond beginnende IC ’90-treinen. 

Niet verklaarbaar als IC-aanloop zijn de 
meeste van de tientallen slagen in de serie 9600 
Utrecht - Eindhoven met dit materieel. Een 
paar diensten komen namelijk helemaal niet uit 
deze stoptreindienst weg. Een frappant voor¬ 
beeld daarvan vormt een van de drie diensten 
die per 19 januari aan de omloop van de IC4-en 
zijn toegevoegd: 9614/9619/6423 Weert/leeg 
Eindhoven/9634/9641/9648/9653/9660/9667. 
Omdat deze dienst niet wisselt, rijdt er ma-vr 
elke dag ook nog hetzelfde stel in! Op vrijdag¬ 
avond blijft het stel na 9660 in Utrecht en stort 
zich vervolgens twee nachten in het nachtnet 
als 31805/31818, waarna het op zondag als 
9657 weer even in zijn oude fout dreigt te ver¬ 
vallen. Vanuit Eindhoven gaat het stel dan ech¬ 
ter ledig door naar Maastricht om daarvandaan 
op maandag het tegenovergestelde van een 
stoptrein te gaan rijden: 3528 naar Eeenwar¬ 
den^) Deze trein reed al in de zomerdienst 
1991 en begon in de winterdienst in Weert, 
maar is per 20 januari 1992 extra ingelegd tus¬ 
sen Maastricht en Weert om trein 928 „af te 
romen”, zoals dat in het NS-jargon heet. Het is 
de verbinding met de meeste treinkilometers 
onder één treinnummer die deze winterdienst 
bestaat. Voor dit ritje moet men 4 uur en 8 mi¬ 
nuten uittrekken, maar het zijn dank zij de IC4 
wel comfortabele kilometers... Op ma-do arri¬ 
veren twee viertjes als trein 3561 in Maastricht, 
waarvan de ene leeg naar Heerlen komt en 
daarvandaan als trein 984 Zuid-Limburg weer 
verlaat. De andere overnacht in Maastricht en 
vertrekt di-vr noordwaarts als de eerder ge¬ 
noemde 3528. 


Naast Maastricht wordt nu ook Venlo door 
ICM bezocht. In Venlo bestaat het fenomeen 
Koploper voornamelijk uit twee IC3-en die er 
de nacht en het weekend doorbrengen. Zij 
komen binnen als 73557 ma-vr uit Horst- 
Sevenum (het ledig materieel van 3557 uit 
Zwolle). Een derde stel komt ma-do in alle 
vroegte aan als 1915 en combineert met de 
twee overnachters. Gedrieën vertrekken zij als 
9626 in de richting Utrecht. Vrijdags rijdt er 
geen IC3 in 1915, maar in plaats daarvan komt 
er donderdagavond al een IC3 leeg uit Eindho¬ 
ven, zodat de drie stellen voor 9626 vr al de 
hele nacht in Venlo staan. 

De uitbreiding van drie diensten voor IC4-en 
per 19 januari betrof, behalve de eerder ge¬ 
noemde stoptreindienst Eindhoven - Utrecht, 
twee echte intercity diensten. De nieuwste IC4- 
en hebben de diensten van een 4 + 2 mat ’54 
overgenomen in de serie 1600 Hoofddorp - En¬ 
schede. Omdat ook deze diensten door de week 
niet wisselen (alleen op zondag) zijn hier twee 
stellen te zien die een week lang een spel van 
koppelen, samenrijden en ontkoppelen lijken te 
spelen. Een ervan begint ma-do de dienst in En¬ 
schede en gaat als 1616 naar Amersfoort, waar 
het tweede stel voorop wordt bij geplaatst. 
Samen gaan zij door naar Hoofddorp en rijden 
vervolgens 1633/1644/1657, waarna het eerste 
stel los de slag 1668/1681 maakt en weer in En¬ 
schede eindigt, terwijl nummer twee als 7086 
Amersfoort bereikt. Zo herhaalt dit ritueel zich 
vier dagen (ma-do) met dezelfde stellen en ook 
op vrijdag verloopt de dienst aanvankelijk op 
dezelfde manier. Ditmaal blijven de stellen na 
1657 echter gekoppeld en maken samen de slag 
1668/1681, overnachten in Enschede en rijden 
op zaterdag 1632/1657. Dan blijft nummer 
twee achter in Enschede, waarna nummer een 
als 1676 naar Hoofddorp gaat en als 1689 in 
Amsterdam eindigt. Op zondag rijdt het stel 
tussen Hoofddorp en Amersfoort als 1612/ 
1625/1628/1641/1644 en ontmoet dan in 
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Hoofddorp collega nummer twee die als 1640 
uit Enschede is gekomen. Herenigd (met door¬ 
loop en al) rijden de stellen dan 1657/ 
1668/1681, waarna nummer twee het voor 
gezien houdt en ledig naar Hengelo verdwijnt 
om op maandag een dienst in het meer normale 
deel van de omloop te gaan vervullen. Stel 
nummer een begint op maandag met frisse 
moed aan dezelfde dienst als de week ervoor en 
combineert in Amersfoort met een andere IC4, 
die weer een week zijn partner zal zijn. Zeer 
opmerkelijk is dat de eerstgenoemde dienst op 
papier helemaal nooit wisselt en er, zonder in¬ 
grijpen van de hoofdverkeersleiding, de gehele 
rest van de winterdienst hetzelfde stel in zou 
blijven rijden... 

Materieel '54 

Het hondekopmaterieel heeft zich weten te 
handhaven in een gemengd bedrijf met ander 
materieel op de bekende lijnen, zowel in inter¬ 
city- als in stoptreinen. Op Hengelo - Olden- 
zaal neemt het nog steeds de traditionele mono¬ 
poliepositie in, al bestaat dit monopolie uit een 
enkel tweetje. Voor de vierwagenstellen staan 
nu 60 diensten genoteerd en voor de tweewa- 
genstellen 59. De treinserie 1600 Hoofddorp - 
Enschede doet het sinds 19 januari met een vier 
en een tweetje minder, waarvan de diensten 
door twee IC4-en zijn overgenomen. Het twee¬ 
tje wordt elders als versterking ingezet, de 
dienst van het viertje is vervallen ten behoeve 
van de in gang zijnde opknapbeurten in 
Roosendaal en revisie in, Haarlem. Als conse¬ 
quentie daarvan zijn de hondekoppen op deze 
verbinding alleen nog te zien in de volgende 
treinen: 

ma-vr: 1632/53/64/77, 7017/20/53/68; 
za: 1625/36/49/60,7090; 

zo: 1653/1664. 

Trein 1653 op vrijdag tussen Amersfoort en 
Deventer is aparte vermelding waard vanwege 
zijn samenstelling 2 + 4 + 2 + 2. Twaalf bakken 
is in de huidige winterdienst de maximum- 
lengte van de hondekoptreinen. Er rijden er 
slechts twee met deze lengte: 2131 ma-do tus¬ 
sen Amsterdam en Roosendaal (2 + 4 + 2 + 4) 
en ledigmaterieeltrein 80367 ma-vr van Gouda 
(17.59) via Breukelen binnendoor (18.23/33) 
naar Amsterdam Dijksgracht (18.57) met de 
omgekeerde samenstelling. Van laatstgenoem¬ 


de komen de voorste twee stellen van trein 
19067 uit Den Haag CS en de achterste twee 
van trein 19367 uit Rotterdam CS. 

Het hondekopmaterieel, ooit als vervanger 
van mat ’46 in de Noordhollandse spitstreinen 
terechtgekomen, zal naar het zich laat aanzien 
in de loop van de winterdienst 1992/93 verdre¬ 
ven worden uit het gebied boven het Noordzee- 
kanaal door de nieuwe dubbeldekkers. 

’s Nachts en in het weekend staan in Den 
Helder een twee- en een vierwagenstel over, die 
ma-vr samen als 3118 naar Schagen en als 
3120 verder naar Amsterdam rijden, ’s Mid¬ 
dags rijdt een los viertje 3163 van Amsterdam 
naar Heerhugowaard, dat ma-do leeg verder 
gaat naar Den Helder. Een tweewagenstel rijdt 
ma-do als 3395 ook naar de marinestad, kop¬ 
pelt met het viertje en overnacht voor de terug¬ 
keer op di-vr als trein 3118 en 3120 naar Am¬ 
sterdam. Op vrijdag keert het stel dat als 3163 
in Heerhugowaard is aangekomen, leeg terug 
naar Amsterdam. Op die dag rijden namelijk 
een 4 + 2 als 3165 naar Schagen en gaan leeg 
door naar Den Helder, waar het de weekend- 
gasten worden uit het begin van deze alinea, 
bestemd dus voor 3118/3120 ma. 

Als een aparte groep beschouwen we nu de 
hondekoppen naar Enkhuizen en Hoorn (Ker- 
senboogerd). In het weekend vertoeven twee 
viertjes en een tweetje in Hoorn. Ze gaan maan¬ 
dagochtend leeg naar Enkhuizen om als trein 
3220 „forensvol” naar Amsterdam CS te rijden, 
’s Middags vertrekken een 2 + 4 als 3265 ma-vr 
van Amsterdam CS naar Hoorn Kersenboogerd 
om daar kop te maken en leeg terug te gaan 
naar Hoorn. Ook 3267 Amsterdam - Hoorn 
Kersenboogerd rijdt met mat ’54, en wel met 4 
+ 4. Na ontkoppeling te Hoorn Kersenboogerd 
gaat één stel leeg naar Hoorn en combineert 
met de 2 + 4 van 3265 voor de eerder genoem¬ 
de ledige rit naar Enkhuizen voor 3220 de vol¬ 
gende dag, respectievelijk na het weekend. Het 
andere stel van 3267 gaat leeg naar Amster¬ 
dam. Als laatste rijdt de samenstelling 2 + 4 + 2 
+ 2 ma-do en op vr de samenstelling 2 + 4 + 2 
als 3271 van Amsterdam CS naar Hoorn Ker¬ 
senboogerd, leeg terug naar Amsterdam. Zo¬ 
doende blijven in Noord-Holland alleen de tra¬ 
jecten Haarlem - Zandvoort, Haarlem - Uit¬ 
geest en Heerhugowaard - Hoorn verstoken 
van materieel ’54. 


De spitstreinen 17759/2822 (ma-vr; viertje) 
en 17757/17761 (ma-do; tweetje) tussen Arn¬ 
hem en Zevenaar behoren nog steeds tot de 
hondekopdiensten, evenals de douanetreinen 
Arnhem - Emmerich 32001/32002 (ma-vr, 2 + 
2, verder als 2020 naar Rotterdam) en 
32003/32004 (zo-do, 2). Het Spoorwegmuseum 
kan men wederom op vakantiedagen met een 
bijna museumwaardig hondekoptweetje aan¬ 
doen. 

Een vermeldenswaardige wijziging heeft be¬ 
trekking op een terugkeer naar Leeuwarden: 
trein 3554 komt vanuit Eindhoven op vrijdag 
naar de Friese hoofdstad met twee viertjes, die 
blijven overstaan tot 3577 zo, terug naar Eind¬ 
hoven. 

Verder naar het zuiden dan Weert komen 
onder andere hondekopstellen die in de van het 
ICM bekende IC ’90-dienst zitten. Op zondag¬ 
avond is er zelfs sprake van een regelmatig pa¬ 
troon. Combinaties van 2 + 4 of 4 + 2 rijden de 
stoptreinen 6465, 6467, 6479 en 6471 Eindho¬ 
ven - Weert, gaan leeg door naar Roermond en 
vertrekken dan als 3572, 3574, 3576, respectie¬ 
velijk 3578 naar het noorden. Nog verder gaat 
de combinatie 4 + 2 + 2 die, na als stoptrein 
8156 uit Groningen in Zwolle te zijn aangeko¬ 
men, op vrijdag als 3561 naar Maastricht snelt. 
Leeg gaan de stellen vervolgens naar Heerlen, 
waarvandaan de vier als 980 naar Amsterdam 
vertrekt. Het in het midden lopende tweetje 
wordt gecombineerd met een tweetje dat een 
week lang dienst in Limburg heeft gedaan; 
samen vertrekken zij als 984. Het andere twee¬ 
tje blijft in Heerlen achter en komt na het week¬ 
end in actie als 6715/6730/6719 Heerlen - 
Maastricht v.v., 16858/16849 Maastricht - Sit- 
tard v.v., 6764/6755/6772. Dit houdt het stel 
vijf dagen (ma-vr) vol, waarna het op vrijdag¬ 
avond weer afgelost wordt en met 984 naar het 
noorden vertrekt. 

Sinds 19 januari doet nog een hondekop¬ 
tweetje dienst tussen Maastricht en Heerlen, dat 
daartoe zelfs leeg uit Eindhoven komt en er ook 
weer leeg naar terugkeert - een opmerkelijk 
fenomeen bij de anders zo zuinig opgezette 
dienst; het betreft de treinen 6751/6768/6759 
ma-do. 

Net als in vorige omlopen komt ook deze 
winterdienst een hondekopvier ma-vr een aan¬ 
tal malen door Alphen aan den Rijn: als 9510 
aankomend uit Gouda vertrekt het stel als 
19912 naar Leiden en passeert dan nog eens als 
19921 naar Utrecht. Ook 19923 Leiden - 
Utrecht bestaat uit mat ’54, en wel 2 + 4. 

Naast een aantal intercity treinen hebben ook 
de boottreinen comfort ’54 niet los kunnen 
laten, want ma-vr kan men ervan genieten in de 
treinen 362 en 363. Op zaterdag geldt dit alleen 
voor trein 362 en op zondag voor trein 363, 
steeds in de combinatie 4 + 2. 

Zoals de lezer uit dit alles kan distilleren 
komen de hondekoppen overal: van Den Helder 
tot Maastricht, van Vlissingen tot Leeuwarden 
en van Groningen tot Enschede. Het oudste 
elektrische stroomlijnmaterieel zal tot in de 
tweede helft van 1993 zo actief blijven: daarna 
zal het bestand in één klap met bijna twee derde 
verminderen door de gedwongen buitendienst¬ 
stelling van de met asbest geïsoleerde stellen. 

Materieel '64 en '74 

De Sprinter-driewagenstellen hebben, net als 
in de zomerdienst, 54 diensten, de tweewagen- 
stellen doen een dienst meer en komen nu op 
een totaal van 26. Het opvallendste in de Sprin- 



ln de treinserie 2100 (Amsterdam CS — Vlissingen) zijn de langste hondekoptreinen te zien. 
Minder lang is Intercitytrein 2140, gevormd door de 337 + 371 + 751, nabij Oudenbosch; 
11 juli 1991. Foto: Frank de Leeuw. 
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IC3 4080 als toegevoegde stoptrein 7064 (Enschede — Deventer), vaart minderend voor de 
stop te Holten; 26 juni 1991. Foto: Wouter Radstake. 


terdiensten zijn wel twee tweewagenstellen die 
op ma-vr te zien zijn op voor hen ongewoon 
werkterrein: Alkmaar en Utrecht. Het verhaal 
begint ma-vr met een 3 + 2 die 5336 Den Haag 
CS - RAI/6357 Schiphol rijden. Leeg gaan ze 
naar Hoofddorp Opstelterrein en al even leeg 
naar Amsterdam, waar ze overgaan op trein 
7355 naar Utrecht. Als 14767 bereiken zij ver¬ 
volgens Uitgeest, waar het tweetje van het 
drietje afgaat en leeg naar Alkmaar gaat, be¬ 
stemd voor 4710 de volgende werkdag. 

Het andere tweewagenstel plan Y rijdt ma-vr 
ondertussen wat het boven beschreven stel pas 
de volgende dag zal doen: leeg naar Heerhugo- 
waard voor 4710 naar Amsterdam CS (met een 
drietje ervoor), 14727 terug naar Uitgeest en 
met nog een drietje erbij als 14716 naar Am¬ 
sterdam Bijlmer. Leeg maakt deze trein kop te 
Abcoude en gaat via de Zuidelijke Tak naar de 
Watergraafsmeer. (Dit stukje gereed zijnde Zui¬ 
delijke Tak wordt trouwens ook door een sprin- 
terdrietje ma-vr na 14714 naar Bijlmer op de¬ 
zelfde manier bereden.) Het tweetje gaat van de 
Watergraafsmeer naar Amsterdam CS en wordt 
’s middags voorop 14769 naar Uitgeest ge¬ 
plaatst. Leeg komt het daarna weer naar Am¬ 
sterdam CS voor ma-do 4085 naar Rotterdam 
CS of vr 5495 naar Den Haag CS. 

Natuurlijk worden deze constructies niet be¬ 
dacht om de pijn van het geringe comfort van 
de sprintertweetjes ook naar Noord-Holland te 
brengen, maar meer om het zitplaatsaanbod 
nauwkeurig af te stemmen op de vraag. Het 
hele gedoe om van de omgeving Den Haag 
naar Noord-Holland en terug te komen is alleen 
nodig omdat de omloop moet sluiten en roule¬ 
ren. Voor de beheersing van de omloop zijn dit 
kleine rampen: in dit geval kunnen de Sprinter¬ 
tweetjes uit hun dienst raken op zowel de Zaan- 
lijn als de Schiphollijn en Amsterdam - 
Utrecht. 

In een deel van de treinen serie 7300 en met 
de dienst 5729/15730/15731/5732 ma-vr over 
Hilversum komen Sprinters in Utrecht. Ook een 
Utrechtse avonturier is een Sprinterdrie die als 
19363 ma-vr uit Rotterdam in Gouda aankomt 
en zijn weg leeg naar Utrecht CS vervolgt. 

Een andere opvallende dienst wordt gereden 
door twee drietjes die als 9519 van Leiden naar 
Gouda net zoals enkele hondekoppen Alphen 
aan den Rijn passeren. Deze treinstellen maken 
hierna nog een slag Alphen als 9514/9523. 


Het vermelden waard is het roestrijden door 
een Sprinterdrietje van het verbindingsspoor 
tussen Haarlem Noordelijke en Zuidelijke 
Splitsing. Hiertoe komt het treinstel ma-vr 
(9.20 uur) en zo (13.17 uur) van Haarlem naar 
Haarlem Goederen en kruist even later haaks de 
spoorlijn naar Zandvoort. Op ma-vr wordt er 
kopgemaakt te Uitgeest en op zondag te Sant¬ 
poort Noord om daarna via de gewone route 
naar Haarlem terug te keren. Met ma-vr 
18820/24/75, vr 18850/61/65 en zo 
18876/78/80/91/92/93/95/991 komt een drietje 
in Zandvoort aan Zee. 

Aan de treinstellen plan T zijn deze winter 
nog maar 26 diensten toebedeeld. Dit is er één 
minder dan in de zomerdienst, omdat de proef¬ 
nemingen met treinstel 517 vertraging hebben 
opgelopen en de revisies van plan T weer een 
aanvang hebben genomen. Het gevolg hiervan 
is dat plan T niet meer in Tiel, Alphen aan den 
Rijn en Leeuwarden te zien is. De traditie dat 
enkele plan T’s in het weekend op heel andere 
verbindingen dan door de week dienst doen is 
voortgezet. Traditioneel zijn de weekenddien¬ 
sten op de IJssellijn: za 3635/52 (Zwolle - 
Vlissingen v.v.) en 3649/58 (Zwolle - Roosen¬ 
daal v.v.); naar Maastricht: za 6885 (Eindhoven 


- Maastricht) en zondag als 886 terug en ten¬ 
slotte de zondagse slag Hoofddorp - Enschede, 
samen met een plan V: 1665/76. 

Enkele afwijkende diensten, voornamelijk 
doordeweeks, zijn erbij gekomen. Zo rijdt er 
een 7415/20/61/66 ma-vr tussen Amersfoort en 
Ede-Wageningen en bestaan de boottreinen 
366/367 de gehele week uit een plan T, 363 op 
zaterdag en 362 op zondag eveneens. 

Doordat de hoofdwerkplaats een cyclus klei¬ 
ne revisies aan treinstellen plan V heeft beëin¬ 
digd, is het aantal diensten voor deze stellen tot 
een nieuwe recordhoogte van 223 (was 217) 
gestegen, waarvan er overigens drie uitsluitend 
reserve behelzen en twee alleen op vrijdag en 
zaterdag bestaan. 

Dieseltreinstellen 

Net als bij hun elektrische collega’s is de 
inzet van de dieselelektrische en -hydraulische 
stellen tot het uiterste opgevoerd. De DE3-en 
zijn met 36 diensten alleenheersers op Dor¬ 
drecht - Geldermalsen, Nijmegen - Roermond, 
Arnhem - Winterswijk en Zutphen - Enschede. 
Naast enkele slagen buiten deze baanvakken 
komen zij rond 6 uur (za-zo 6.30 uur) in Em- 
merich als „douanetaxi” 32021/32022. Ook in 
Bentheim komen zij in die hoedanigheid rond 
14 uur als 32011/32012 ma-za en rond 21 uur 
als 32015/32016 ma-za. Al enkele jaren maken 
zij, ook onder de draad, de slag 4429/4430 ma- 
vr Nijmegen - Den Bosch. 

De DE2-en rijden met 19 stellen de reizi- 
gersdienst op Tiel - Arnhem, Apeldoorn - 
Winterswijk, Almelo - Mariënberg, Zwolle - 
Almelo en Zwolle - Kampen. De in Maastricht 
gestationeerde 178 en 179 onderhouden de 
dienst Maastricht - Aken. De grens bij Olden- 
zaal passeert een DE2 op zondag in de twee bij 
de DE3-en genoemde douaneslagen. 

Het DH-materieel kent een uiterst hoge 
inzet: de 31 DH2-en zijn goed voor maar liefst 
29 diensten en de 19 DHl-en voor 18 diensten. 
De stellen blijven consequent in het noorden 
des lands en laten daar ook geen andere concur¬ 
rentie toe dan de Duitse VT 624. Het grote 
spitsvervoer maakt vooral ’s morgens zo groot 
mogelijke samenstellingen nodig. De grootste 
in de huidige dienst zijn 1 + 2 + 2 + 2 als 8728 
Roodeschool - Groningen (leeg vanaf Gronin- 



Door de grote drukte tot Doetinchem rijden de meeste treinen Arnhem — Winterswijk met 
twee dieseldrieën. De 137 + 133 nabij Winterswijk als trein 7742; 28 september 1991. 

Foto: Wouter Radstake. 
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Met aan kop de 3225 vertrekt dieselhydraulische trein 3737 uit Groningen voor een rit naar 
Roodeschool; 1 februari 1991. Foto: Richard Latten. 


gen) en 2 + 1 + 2 + 1 + 2 als 8713 in omge¬ 
keerde richting; deze treinen kruisen overigens 
om 7.29 uur in Usquert. 

In de aanstaande zomerdienst zal een grote 
mate van ontspanning in de dieselomloop 
plaatsvinden, doordat de DE3-en verdwijnen 
van het dan geëlektrificeerde Geldermalsen - 
Dordrecht. De zeven a acht diensten die dit op¬ 
levert, zullen worden gebruikt om drie diensten 
van DE2-en te vervangen, voornamelijk op 
Arnhem - Tiel. Verder zullen er twee diensten 
DH2 en twee diensten DH1 minder gesteld 
worden, omdat twee DE3-en op Groningen - 
Nieuweschans zullen worden ingezet. 

Dubbeldekkers 

Hoewel pas vijf jaar oud, worden de dubbel¬ 
deks tammen binnen de NS nu al aangeduid als 
„oude dubbeldekkers”. Dit ten gevolge van de 
komst van de nieuwe dubbeldekkers met loco¬ 
motieven serie 1700, die als treinstellen zullen 
worden ingezet. Technisch kunnen zij niet 
samen met de bestaande, „oude” dubbeldekkers 
worden gecombineerd. Deze zullen voorlopig 
niet, en waarschijnlijk nooit, worden aangepast. 
Er zal dus steeds een aparte omloop voor de 


oude dubbeldekkers blijven. Hun gebied van 
inzet zal naar alle waarschijnlijkheid wel veran¬ 
deren: zo zullen zij in Noord-Holland plaats 
maken voor hun jongere opvolgers. 

Gedurende de huidige winterdienst bedraagt 
het aantal dubbeldekstammen in de omloop 
tien: een van zes rijtuigen en negen van zeven 
stuks. De traditionele slag op de Gooilijn is ver¬ 
vangen door een extra slag in Noord-Holland in 
de ochtendspits: 3323/3318 Amsterdam - Den 
Helder v.v. In Noord-Holland rijdt DDM ver¬ 
der de vorig jaar ingevoerde slag Enkhuizen - 
Amsterdam 3216, en de meer traditionele 3314, 
3316, 4714 en 4716. Het materieel van 3314 
maakt na aankomst in Amsterdam de slag 
2925/2926 naar Arnhem, dat van 4714 de slag 
9725/9726 naar Lelystad, terwijl dat van 4716 
als 9727 naar Lelystad Opstelterrein gaat. El¬ 
ders in het land rijden dubbeldekkers in de och¬ 
tendspits 5120 Roosendaal - Den Haag/5133 
Rotterdam, 5418 Bergen op Zoom - Amster¬ 
dam, 9620 Eindhoven - Den Haag (via 
Utrecht), en 1918 Eindhoven - Den Haag (via 
Breda). Laatstgenoemde dubbeldekstam komt 
leeg naar Amsterdam voor twee slagen in de 
middag op Amsterdam - Nijmegen: 
3047/3052/3063/3068. De Lelystadse stam 


komt ma-do naar Amsterdam als 9752 voor 
4765 naar Alkmaar; op vrijdag komt hij leeg 
naar Amsterdam voor 3051/3056/3067/3072 op 
Nijmegen. Een stam uit de werkplaats Amster¬ 
dam wordt dan ingezet als 9751 Lelystad/9752 
Amsterdam/4765 Alkmaar. Verder vertrekken 
in de avondspits uit Amsterdam met dubbel- 
deksmaterieel: 5463 en 5465 naar Tilburg, 
3367 en 3369 naar Den Helder en 3169 naar 
Schagen. De in Rotterdam staande stam gaat 
als 4663 naar Bergen op Zoom, de Haagse 
keert als 9661 via Utrecht terug naar Eindho¬ 
ven. 

Getrokken rijtuigen 

Als gevolg van de groei van het vervoer in 
het langeafstandverkeer raken de getrokken rij¬ 
tuigen steeds meer geconcentreerd op de hoofd¬ 
assen, ten koste van incidentele (spits)treinen 
elders. Nadat in de zomerdienst van 1991 ICR 
en plan W al verdwenen waren uit de dienst 
Amsterdam - Nijmegen, vervielen in de winter¬ 
dienst ook twee van de vier getrokken treinen 
(= één slag) in Noord-Holland. De vrijgekomen 
rijtuigen zijn gebruikt om treinen op de verbin¬ 
dingen Zandvoort - Maastricht/Heerlen (serie 
800/900), Hoofddorp - Enschede (1600) en 
Den Haag - Venlo (1500/1800/1900) te ver¬ 
sterken. 

Binnen de omloop heeft dit bij het ICR een 
flinke herschikking van diensten tot gevolg 
gehad. Het aantal diensten voor losse verster- 
kingsrijtuigen is aanmerkelijk gestegen ten 
koste van het aantal stammen en de stammen 
onderling zijn gehergroepeerd. Gebleven zijn 
de stammen A + BKD + 3B voor de series 
800/900 en 1600, waarvan er nu zeventien in 
omloop zijn. De stammen B + A + BKD + B 
voor de series 1500/1900 zijn samengevoegd 
met die van de (spits)treinen in de serie 2100 
Amsterdam - Vlissingen en in Noord-Holland, 
zodat er nu twaalf in de omloop zijn opgeno¬ 
men. Voorts zijn er dan nog vier stammen A + 
3B voor bovengenoemde spitstreinen. Het tota¬ 
le aantal vaste stammen is daarmee gedaald van 
37 in de vorige winterdienst tot 33 in de huidi¬ 
ge. Het aantal versterkingsrijtuigen is daardoor 
drastisch gestegen: 26 A’s, 12 B’s (ICR) en 44 
B’s (plan W) voor de 800/900 en 1600, 9 A’s 
en 19 B’s voor de andere en 18 losse BKD’s 
voor de buurlandtreinen. 



Een van de meest kleurrijke internationale treinen is wel Int 2343 (Hoofddorp — Berlin Hbf). Het bewijs hiervoor levert deze trein achter loc 
1633 op 5 december 1991 vlak voor Hengelo. Foto: Wouter Radstake. 
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Behoudens de dubbeldeksstammen rijdt er tot de zomer nog maar één getrokken trein Noord- 
Holland in: 3167 naar Schagen. De 1139 met trein 3167 op de brug over de Nauernasche Vaart. 
Krommenie-Assendelft, 13 september 1991. Foto: Quintus Vosman. 


De rijtuigomloop kent altijd een aantal dien¬ 
sten die slechts eenmaal per week wisselen, 
waardoor een week lang dezelfde rijtuigen in 
de desbetreffende treinen te zien zijn. Ook deze 
winter is een toonbeeld van niet-roulerende 
diensten de slag 502/501: ma-vr rijden dezelfde 
elf rijtuigen (twee stammen B + A + BKD + B, 
twee A’s en een B) tussen Groningen en Den 
Haag CS heen en weer. In de omloop betekent 
dit dus vijf diensten die niet wisselen. De aflos¬ 
sing van deze rijtuigen (en het alsnog in roule- 
ring brengen) vindt, net als in de zomerdienst, 
plaats doordat op zondagavond een stam + B + 
A als 3573 vanuit Groningen naar Heerlen ver¬ 
trekt en wordt vervangen door een zelfde com¬ 
positie die in tegenovergestelde richting via 
3570 Heerlen - Zwolle als stoptrein 8177 uit 
Zwolle in Groningen arriveert. 

Eveneens niet-roulerend zijn de acht rijtui¬ 
gen (stam + 2B + 2A, vijf diensten) die 
2818/2863 Nijmegen - Den Haag CS v.v. rij¬ 
den. Zij gaan ’s maandagsmorgens in Den 
Haag over op 1531 naar Venlo, terwijl hun 
plaats wordt ingenomen door het identiek sa¬ 
mengestelde materieel van 1516. 

Een stam B + A + BKD + B en een stam 3 B 
+ A rijden ccn aantal weken samen zonder ont¬ 
koppeld te worden. Na onderhoud op maandag 
in de werkplaats te Maastricht op maandag pen¬ 
delen zij di-vr als 3526/3559 naar Zwolle en 
terug. Samen met een B rijden zij op zaterdag 
822/837/850/865/878, overnachten bij de werk¬ 
plaats Amsterdam en vertrekken in de zondag- 
avondspits als 2179 naar Vlissingen. Het ver¬ 
volg laat zich raden: een week lang (althans: 
ma-vr) rijden zij 2116/2135/2148/2167, zij 
staan een weekend in Vlissingen en vervolgen 
dan met een weekje 2120/2163. De zaterdag 
daarna gaan zij als 2128 nog een keer naar Am¬ 
sterdam, waar zij bij de werkplaats overstaan. 
Hier verlaat de versterkings-B de twee stam¬ 
men (na twee weken dus), die op hun beurt 
zondagavond ingezet worden als 3395 naar 
Den Helder. De week daarna rijden zij de laatst 
overgebleven getrokken spitstreinen in Noord- 
Holland: 3116 Den Helder - Amsterdam, leeg 
Watergraafsmeer v.v., 3167 Schagen, leeg Den 
Helder. Op vrijdagavond wordt, na aankomst in 
Den Helder, de locomotief omgereden en ver¬ 
trekt het materieel ledig naar de Dijksgracht in 
Amsterdam. Hier worden de twee stammen dan 
eindelijk gesplitst. De stam met BKD vertrekt 


op zondag als 920 naar Zandvoort/935 naar 
Heerlen en komt nog dezelfde avond via 
3570/8177 in Groningen terecht (zoals hiervoor 
omschreven), de stam zonder BKD komt via de 
serie 800 op maandag in onderhoud in Maas¬ 
tricht. 

Net als tijdens de vorige winterdienst zijn er 
vier treinen in de series 800 en 900 die met 
meer dan tien rijtuigen rijden. Deze treinen pas¬ 
sen in Zandvoort niet tussen stootjuk en over¬ 
weg en eindigen c.q. beginnen daarom in Haar¬ 
lem. In de ochtend eindigen 920 en 822 met 
twaalf (ma-do) of elf (vr) rijtuigen in Haarlem. 
Met achterlating van twee of drie rijtuigen 
keren zij daar op respectievelijk 833 en 935. 
Dit zijn niet de keringen die normaal in Zand¬ 
voort gemaakt worden; in feite keren de rijtui¬ 
gen een half uur eerder terug naar het zuiden. 
Als gevolg daarvan staan de rijtuigen van trein 
818, de laatste trein die wel naar Zandvoort 
rijdt, een uur langer in de badplaats (1 h 22) 
dan normaal, totdat zij als 939 terug mogen. 
Iets dergelijks speelt zich in de middaguren af: 
de rijtuigen van 948 staan rustig in Zandvoort, 
terwijl men zich in Haarlem in het zweet werkt 
om 850 en 952 in 21 minuten te keren op res¬ 
pectievelijk 963 en 865, met bijplaatsen van de 
’s morgens afgerangeerde rijtuigen om er 
twaalfrijtuigtreinen van te maken. 

In het buurlandverkeer zijn nauwelijks wijzi¬ 
gingen te melden ten opzichte van de zomer¬ 
dienst 1991, beschreven in OdR 1991-5, blz. 
185. Voor wat betreft de dienst via Bentheim 
kan nog gemeld worden dat er steeds meer van 
de zeer comfortabele roze-rode DR-rij tuigen in 
verschijnen; al in november was dat vooral in 
de verbinding met Berlijn het geval. Trein 2347 
is nog steeds de langste, met zijn elf rijtuigen A 
+ WR + 3B(DR) + 2 BKD(ICR) + 3 B(plan W) 
+ A(ICR). 

De dienst Den Haag - Venlo - Keulen wordt 
nog steeds met DB-rij tuigen als stam uitge¬ 
voerd, hoe graag de DB er ook vanaf zou wil¬ 
len. De versterkingen en BKD’s voor het bin¬ 
nenlandse traject worden door NS gesteld. De 
omloop is hier uiteraard zeer verweven met die 
van het materieel in de binnenlandse series 
1500 en 1900 Den Haag - Venlo. Inmiddels 
bijna traditioneel stelt NS twee B’s in 1819 op 
zondag naar Keulen, die in Venlo voorop bij ge¬ 
plaatst worden, terwijl aan de achterkant de 


BKD ervan af gehaald wordt. Op de terugweg 
gebeurt iets merkwaardigs. Van de dan achter¬ 
op rijdende B’s wordt er in Venlo één afgekop- 
peld, terwijl aan de andere kant de NS-loc met 
een BKD en een B wordt aangekoppeld! Moge¬ 
lijk heeft dit te maken met de samenstelling van 
de trein in het vervolg van de dienst: in Den 
Haag wordt bijvoorbeeld nooit van samenstel¬ 
ling gewisseld. 

Over de laatste maanden van het bestaan van 
de dienst Hoek van Holland - Keulen in de 
vorm van het treinpaar 206/207 kan weinig an¬ 
ders worden opgemerkt dan dat deze zich in sa¬ 
menstelling niet onderscheidt van de andere 
treinen via Venlo: vier DB-rijtuigen en een 
BKD. Alleen op zondagavond is trein 206 op¬ 
vallend lang en vormen DB-rijtuigen de ver¬ 
sterking, al worden zij pas in Venlo bij ge¬ 
plaatst. De trein bestaat uit A + 3B(DB) + 
BKD(ICR) + A + 3B(DB). De voorste stam 
gaat na aankomst in Hoek van Holland ledig 
naar Rotterdam voor 1803 ma, waardoor 207 
ma weer gewoon uit vier DB-rijtuigen plus 
BKD bestaat. 

Over de gehuurde NMBS-rijtuigen type M2 
valt weinig meer te vermelden dan dat zij zich 
met ijzeren consequentie uitsluitend en alleen 
in de serie 3600 Zwolle - Roosendaal bevin¬ 
den. Waarnemingen uit de praktijk bevestigen 
dat voor de precieze samenstelling van de trei¬ 
nen de omloop hier meer als richtlijn dan als 
voorschrift geldt. Om deze reden wordt op deze 
plaats dan ook afgezien van het geven van de 
voorgeschreven samenstellingen. 

Vermeld zij alleen dat M2-rijtuigen nog al¬ 
tijd alleen in Vlissingen komen als 3663 ma-vr, 
de volgende dag, respectievelijk na het week¬ 
einde bestemd voor 3624. De voor conducteurs 
bijzonder lastige stam van zes gedeclasseerde 
A-rijtuigen en één niet-gedeclasseerde behoort 
te rijden in 3622/3639/3660 ma-vr, 3679 ma-do 
en 3685 zo. 

De M2-rijtuigen zullen nog ruim een jaar in 
NS-dienst blijven en bij aan vang van de zomer¬ 
dienst 1993 naar België terugkeren. 

Een andere gastarbeider in de binnenlandse 
dienst is een van de rijtuigen van de verbinding 
Basel - Maastricht. Doordat de aankomende 
trein 496 de vertrekkende 495 net buiten Maas¬ 
tricht kruist, staat het materieel 23 uur en 56 
minuten over in Maastricht. In die tijd wordt 
een rijtuig gebruikt om di-vr de slag 862/877 
op Zandvoort te versterken, en de volgende dag 
(althans di-do) de slag 826/841. Het behoort 
een Zwitserse B11 te zijn, maar in de praktijk is 
al menigmaal een Luxemburgs rijtuig gebruikt. 
Het rijtuig loopt in de richting Zandvoort aan 
de loc. 

De nieuwe dubbeldekkers zullen vanaf 31 
mei in gebruik genomen worden in Noord-Hol- 
land en op de Flevolijn, in de winterdienst ook 
op de Oude Lijn. Enkele locomotieven serie 
1700 zullen ook zonder dubbeldekkers ingezet 
worden, te beginnen met twee stuks voor de 
Eurocity’s Amsterdam - Emmerich. Daarente¬ 
gen zullen de NMBS-locs reeks 25.5 minder op 
het Nederlandse traject voor de Parijse treinen 
gebruikt worden. Onder invloed van de komst 
van de dubbeldekkers zal de inzet van vooral 
de Sprinters en plan T/V drastisch wijzigen: uit 
Noord-Holland verdwijnt de laatste getrokken 
trein en in de winter mat ’54. Op de Rails zal 
de wijzigingen op de voet volgen, zowel in het 
railnieuws als in het vervolg van deze in princi¬ 
pe eindeloze artikelenreeks. □ 
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op de/rails M 1992-2 


Standenbedrijf in de 
hoofdwerkplaats Amersfoort 


In de hoofdwerkplaats Amers¬ 
foort van de NS heeft zich met 
de invoering van het standenbe¬ 
drijf de afgelopen maanden een 
dermate ingrijpende verande¬ 
ring in het revisieproces van 
goederenmaterieel voltrokken 
dat met recht over een revolutie 
op dit gebied kan worden ge¬ 
schreven. 

Toen de NS zo’n twintig jaar geleden nog 
over ruim 30.000 goederenwagens beschikte, 
waarvan een belangrijk deel tot grote stan¬ 
daardseries behoorde, was het meest voor de 
hand liggende concept voor de vierjaarlijkse 
herstellingen het zogenaamde lijnproces. Hier¬ 
bij werden gelijksoortige wagens achtereenvol¬ 
gens in de afdelingen bovenbouw, lichterij en 
remtechniek behandeld, die in eikaars verleng¬ 
de waren gesitueerd. Om zoveel mogelijk ge¬ 
standaardiseerde handelingen te kunnen uitvoe- 
ren werden wagens van dezelfde soort verza¬ 
meld en op één lijn behandeld. De verplaatsing 
van de wagens binnen de werkplaatsgebouwen 
naar de volgende afdeling vond telkens met een 
groot aantal tegelijk plaats, waarbij het revisie¬ 
proces moest worden onderbroken en er leeg¬ 
loop bij het personeel optrad. 

Toen in het begin van de jaren zeventig het 
kolenvervoer ten einde liep en later ook het 
railvervoer ten behoeve van Van Gend en Loos 
werd beëindigd, konden grote aantallen stan¬ 
daardwagens uit het materieelpark worden af¬ 
gevoerd. Tegelijkertijd deed zich een sterk toe¬ 
nemende diversificatie in het overgebleven wa¬ 
genpark voor; er werden steeds meer kleinere 
series speciale goederenwagens in dienst ge¬ 
steld. Het goederenmaterieel van NS omvat 
momenteel 4000 eenheden; bovendien zijn nog 
2500 goederenwagens van particuliere eigena¬ 
ren bij de NS geïmmatriculeerd. 

Daarnaast werd gaandeweg een verlenging 
van de revisietermijn van vier tot zes jaar be¬ 


reikt, waarbij bovendien de standaard-revisie- 
werkzaamheden ten gunste van een individuele 
revisie-procedure werden opgeheven. 

De infrastructuur van de werkplaats Amers¬ 
foort werd echter voorlopig niet aan deze ge¬ 
wijzigde omstandigheden aangepast en bleef 
ingericht voor het lijnproces, waarvan een grote 
ondoelmatigheid het gevolg was. 

Een proefstand 

Mede onder invloed van het streven naar 
verbetering van de arbeidsomstandigheden 
groeide in de jaren tachtig het besef dat het re¬ 
visieproces radicaal moest worden veranderd 
om te voldoen aan de gewijzigde samenstelling 
van het materieelpark. 

In 1988 werd een proefstand ingericht waar¬ 
op een willekeurige goederenwagen een volle¬ 
dige revisie kan krijgen zonder de verschillende 
werkplaatsonderdelen te moeten doorlopen. 
Deze proefstand was voorzien van moderne 
hefbokken, een takel en andere technische 
voorzieningen. Het standen-proefbedrijf toonde 
aan dat in vergelijking met het lijnproces een 
verbetering van de efficiency tot 30 % kan wor¬ 
den bereikt, terwijl de doorlooptijd van een 
wagen in het hoofdgebouw van ruim een week 
tot ongeveer een dag kan worden verkort. Niet 
onbelangrijk zijn bij de nieuwe werkmethode 
bovendien de sterk verbeterde arbeidsomstan¬ 
digheden en een enorm vergrote flexibiliteit 
van het individuele revisieproces. Omdat de 
werknemers in kleine ploegen zelfstandig een 
complete wagen kunnen reviseren, is er meer 
gevoel voor kwaliteit en een verhoogde ar¬ 
beidsvreugde tot stand gekomen. 

Standenbedrijf 

Op grond van deze positieve ervaringen 
werd eind 1989 besloten het lijnproces defini¬ 
tief de rug toe te keren en te vervangen door 
een standenbedrijf met 24 universele werkplek¬ 
ken. 


Iedere revisiestand is via rolbruggen van bui¬ 
ten af bereikbaar, zonder dat andere standen 
door aan- of afvoer van wagens worden gehin¬ 
derd. Via de buiten de werkplaats liggende rol¬ 
bruggen was dit eenvoudig te verwezenlijken, 
maar voor het aansluiten van de beide binnen- 
rolbruggen op de buitensporen moesten twee 
uitstulpingen aan het gebouw worden gemaakt. 

Eind 1991 werd na het gereedkomen van de 
eerste tien revisiestanden het standenbedrijf of¬ 
ficieel in 'gebruik genomen. 

Met het nieuwe revisieproces kan de werk¬ 
plaats zeer slagvaardig inspelen op een sterk 
wisselend aanbod van een groot aantal indivi¬ 
duele wagentypes. Omdat op iedere revisie¬ 
stand elk type wagen kan worden behandeld, is 
de planning van de werkzaamheden vereenvou¬ 
digd. Reeds vóór plaatsing op de stand wordt 
een diagnose van de onderhoudstoestand van 
een wagen gemaakt, op grond waarvan wissel- 
of vervangingsonderdelen tijdig op de werkplek 
kunnen worden aangevoerd. 

Klantgericht werken 

Door de vergrote flexibiliteit en de korte 
doorlooptijd levert de hoofd werkplaats Amers¬ 
foort niet alleen een positieve bijdrage aan een 
efficiëntere inzet van het NS-goederenmate- 
rieel, maar kan zij ook een aantrekkelijk pakket 
diensten voor particuliere wageneigenaren aan¬ 
bieden. Bij dit laatste moet de werkplaats con¬ 
currerend zijn ten opzichte van particuliere wa- 
genwerkplaatsen, waarvan er in Nederland in¬ 
middels al twee zijn. Het grenzenloze Europa 
van de nabije toekomst zal de werkplaats waar¬ 
schijnlijk een nieuwe klantenkring opleveren, 
wanneer andere nationale spoorwegonderne¬ 
mingen kleine series bijzondere wagens in 
Amersfoort laten reviseren. De relatief korte af¬ 
stand tot Rotterdam, eind- en beginpunt van de 
belangrijkste vervoerstromen per spoor in Eu¬ 
ropa, zal hierbij zeker een gunstige rol spelen. 
□ 



Op een van de tien nieuwe „standen" in de hoofdwerkplaats Amers¬ 
foort staat een duidelijk uit het kalkvervoer gekomen wagen type 
Tals; 23 december 1991. Foto: Rein Korthof. 



De Hbis 951 3 977-1, bestemd voor het vervoer van onderdelen tussen 
de werkplaatsen, werd van een speciale beschildering voorzien. 
Amersfoort, 23 december 1991. Foto: Rein Korthof. 
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DB + DR: Der Rest baut auf 


John Krijgsman 



Der Kapitalismus siegt: vierdelige dubbeldekker met Coca-cola-reclame in Dresden Hbf; 22 mei 
1991. Dit rijtuigtype zal uiterlijk in 1995 verdwenen zijn. Foto: John Krijgsman. 


„Bau auf, bau auf! Freie Deut¬ 
sche Jugend, bau auf!" Wat de 
FDJ, volwassenen en bejaarden 
gedurende veertig jaar socialis¬ 
me op Duitse bodem ondanks 
dit soort strijdliederen nooit ge¬ 
lukt is, gebeurt nu wel: het land 
en dus ook de spoorwegen wor¬ 
den eindelijk opgebouwd. Het is 
een inhaalslag om vijftig jaar 
verwaarlozing ongedaan te 
maken. En tegelijkertijd veran¬ 
deren de maatschappelijke en 
economische omstandigheden 
in het nieuwe deel van Duits¬ 
land op onvoorstelbare wijze en 
in een ongelooflijk tempo. 

In vervolg op de publikaties over dit onder¬ 
werp in „Op de Rails” 1990-2, 1990-8 en 1991- 
4 is er voldoende aanleiding om de ontwikke¬ 
lingen bij de Deutsche Reichsbahn vanaf het 
moment van de eenwording van Duitsland op 
een rij te zetten. Verwacht u echter geen volle¬ 
digheid, want het nog nooit vertoonde proces 
van opheffing en omvorming van een complete 
staat is te ingewikkeld om dit - zelfs op een be¬ 
perkt terrein als dat van het spoorwegvervoer - 
in al zijn verbazende facetten te kunnen belich¬ 
ten. 

Slechts elf maanden lagen tussen het openen 
van de grens tussen West- en Oost-Duitsland en 
het samengaan van beide staten. Ofschoon er 
veelal gesproken wordt over Vereinigung , gaat 
het in de alledaagse praktijk, ook bij de spoor¬ 
wegen, om het toevoegen van de DDR aan de 
BRD en het aanpassen van vrijwel alles aan de 
„westerse” maatstaven. Gezien de toestanden 
die er op veel terreinen in de socialistische heil¬ 
staat heersten, is dit ook niet echt verwonder¬ 
lijk; de ellende bleek daar uiteindelijk nog vele 
malen groter dan in het algemeen voor moge¬ 
lijk werd gehouden. Ondanks alle triomfantelij¬ 
ke propagandaberichten was ook de Deutsche 
Reichsbahn totaal verwaarloosd, uitgewoond, 
tot op de draad versleten en ziek in vrijwel alle 
opzichten. De infrastructuur en het rollend ma¬ 
terieel waren grotendeels verouderd en slecht 
onderhouden, het personeelsbestand door de 
verouderde infrastructuur en dito produktieme- 
thoden veel te groot en over de financiën had 
nog nooit iemand zich zorgen hoeven maken, 
want het ging er vooral om politieke doelen te 
realiseren. 

En dus waren er veel snelheidsbeperkingen 
door slechte staat van baan en bruggen. Maar 
ja, snelle reizigerstreinen zouden de veel be- 
langrijkere goederendienst toch maar hinderen. 

En dus werden betonnen dwarsliggers gepro¬ 
duceerd met te veel snelhardingsmiddel, die na 
enkele jaren uit elkaar vielen. Maar ja, de ge¬ 
normeerde produktiecijfers waren in ieder 
geval overtroffen. 

En dus werd, bij gebrek aan koper, geëlektri¬ 
ficeerd met staaldraad met een koperen mantel, 
dat al na enkele jaren vervangen moet worden. 
Maar ja, het aantal in het vijfjarenplan vastge¬ 
stelde kilometers elektrificatie was in ieder 
geval gehaald. 

En dus werd de DR, net als de rest van het 
land, een typisch resultaat van ruim veertig jaar 


verkeerde en verstarde politiek. Het maakt de 
omwenteling des te boeiender om te beschou¬ 
wen en te ervaren. 

Deutsche Bahn? 

Na de Wende in november 1989 leek het er 
al snel op dat de DB en de DR spoedig en voor¬ 
al op eigen initiatief zouden samensmelten tot 
één bedrijf. De politiek zette hier echter de rem 
op, want men was bevreesd voor niet meer in 
de hand te houden ontwikkelingen. Gezien de 
financiële molensteen die de DB al jarenlang 
vormt aan de nek van de regering van de BRD, 
was deze vrees niet ongegrond. 

In het eenwordingsverdrag van 3 oktober 
1990 is de DR uiteindelijk als „bijzonder ver¬ 
mogen” onder het beheer van de regering ge¬ 
bracht. Hiermee heeft men op slimme wijze 
onder andere een enorme uitbreiding van het 
korps ambtenaren, met bijbehorende dure ar¬ 
beidsvoorwaarden en rechten, en de binding 
aan in het voormalige West-Duitsland geldende 
afspraken betreffende subsidies aan en sanering 
van het spoorwegbedrijf weten te omzeilen. De 
samenvoeging van DB en DR wacht nu op sa¬ 
nering van de DR, die nog wel eens een aantal 
jaren in beslag zou kunnen nemen. Tegenwoor¬ 
dig rekent niemand meer op een samengaan 
vóór 1995. 

Dat neemt niet weg dat er op allerlei terrei¬ 
nen wordt samengewerkt, waarbij de beide be¬ 
drijven voor eigen rekening en risico opereren. 
Financieel gezien is die keuze niet onverstan¬ 
dig, want de DR heeft sinds 1945 nooit meer 
een verlies-en winstrekening geproduceerd! De 
samenwerking resulteert overigens veelal in het 
overnemen van de DB-standaard. Dat is toe¬ 
komstgericht, bespaart ontwikkelingskosten en 
bovendien hadden DR en DDR nu eenmaal 
weinig te bieden dat het waard was om over te 
nemen. Dit wordt onder andere treffend geïllus¬ 
treerd door de vertoning rond het president¬ 
schap van de DR: nadat de in december 1989 
benoemde Herbert Keddi in juni 1990 moest te¬ 
rugtreden wegens aan het licht gekomen activi¬ 
teiten in dienst van de Staatssicherheitsdienst, 
moest zijn opvolger Hans Klemm om dezelfde 


reden in juli 1991 verzoeken om vervroegde 
pensionering. Sindsdien is de president van de 
DB, Heinz Dürr, tevens belast met de leiding 
van de DR. Dat biedt hopelijk meer zekerheid 
tegen de Stasi-beerput en lijkt ook goed voor de 
vereniging van beide bedrijven. 

De belangrijkste gebieden waarop beide be¬ 
drijven nu al nauw samenwerken, zijn: 

- onderhoud en ontwikkeling van rollend ma¬ 
terieel, 

- grensoverschrijdende exploitatie, 

- communicatie. 

En verder is er binnen de DR van alles aan 
de gang om de aansluiting met „kapitalistische” 
normen en waarden te vinden en wordt er druk 
handel gedreven op de meest gevarieerde terrei¬ 
nen. 

Gezamenlijk drukwerk 

Een belangrijk feit is de uitgifte van éen 
Duits spoorboek per 2 juni 1991. Helaas is het 
niet meer geworden dan het toevoegen van het 
DR-katern aan het dikke DB-boek, waardoor 
het totale aantal pagina’s is gegroeid tot bijna 
2200. Maar hernummering van de tabellen zal 
pas in 1992 plaatsvinden en het zetwerk van het 
DR-gedeelte is voor een deel nog van de oude 
stempel. En terwijl sommige van de oude DR- 
begrippen al zijn aangepast aan de DB-normen 
(zoals het vervangen van de Personenzug door 
de Nahverkehrszug), zijn er ook al drie wijzi- 
gingsbladen met samen meer dan 200 pagina’s 
verschenen. Het DR-katern wordt in de nieuwe 
deelstaten nog wel apart verkocht als „DR- 
Kursbuch” voor de prijs van DM 5. In tegen¬ 
stelling tot vroeger is het niet meer na enige 
dagen al uitverkocht. 

Verder wordt er op het gebied van de tarie¬ 
ven en de kwaliteitsprodukten veel samenge¬ 
werkt. De DR heeft zich onder andere aange¬ 
sloten bij de Interrailkaart, Seniorenpass, DB- 
Sparpreis en Supersparpreis en het systeem van 
EuroCitytreinen, zodat de modern ogende re¬ 
clamefolders met de DR als afzender je tegen¬ 
woordig om de oren vliegen. 

Ook het bekende DB-blad „Blickpunkt 
Bahn” is inmiddels een gezamenlijke uitgave, 
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terwijl het DR-personeelsblad „Fahrt frei” hier 
uiterlijk nauwelijks van afwijkt. 

Tarieven 

Voor het grensoverschrijdende verkeer in 
westelijke richting hanteerde de DR vroeger 
veel hogere tarieven dan in het binnenland, ter¬ 
wijl die kaartjes bovendien in Westgeld betaald 
moesten worden tot het moment dat de Mark 
der DDR werd afgeschaft. Met de eenwording 
van Duitsland verviel deze internationale bena¬ 
dering en werd het treinreizen tussen de DB en 
de DR veel goedkoper. Omdat er in het ver¬ 
enigde Duitsland uiteindelijk toch één treinta- 
rief zal moeten gelden, zijn de DR-tarieven na 
3 oktober 1990 al twee keer fors verhoogd: op 
1 januari 1991 van 8 naar 12 Pfennig per kilo¬ 
meter, op 1 januari 1992 naar 14 Pfennig (twee¬ 
de klasse). Ondertussen blijven de DB-prijzen 
ook stijgen (per 1 januari 1992 naar 23 Pfennig 
per kilometer), zodat het nog wel enige jaren 
zal duren eer er van volledige gelijkschakeling 
sprake is. Gezien het verschil in kwaliteit van 
het produkt en de loonontwikkeling in het ge¬ 
bied van de DR is een snellere prijsaanpassing 
echter niet redelijk. 

Overigens is het begrip Grenze als tariefpunt 
op de treinkaartjes vervangen door het nu meer 
toepasselijke Übergang en is de DR nog altijd 
niet in staat de enorme omzetstijging in het rei- 
zigersvervoer in westelijke richting te volgen, 
zodat de afgifte van biljetten zonder omslag 
noodgedwongen wordt voorgezet. 

Nieuwe lijnen 

Het jaar 1991 zag de heropening van drie 
spoorlijnen die tientallen jaren lang onderbro¬ 
ken waren door de Duitse binnengrens. 

Op 2 juni 1991 werd van de vroegere Werra- 
talbahn tussen Gerstungen en Eisenach via 
Wartha één spoor weer in gebruik genomen 
(zie OdR 1991-4). Door diverse tegenslagen 
verloopt de volledige herstelling van dit traject 
nog steeds niet erg voorspoedig, zodat vele trei¬ 
nen nog de in 1963 geopende lijn Gerstungen - 
Förtha - Eisenach volgen. Met twee enkelspori- 
ge lijnen is er echter wel ruimte geschapen voor 
het grotere aantal treinen dat in juni 1991 is 
gaan rijden. Veertien D-treinen, twee Inter¬ 
city’s en zelfs twee EuroCitytreinen rijden er 
per etmaal per richting tussen Gerstungen en 
Eisenach en dan ook nog tien lokaaltreinen en 
tientallen goederentreinen. Bij de opening van 
de „nieuwe oude” lijn .werd een souvenir uit 
1963 teruggezonden van Bebra naar Wartha: de 
rode spoorpet met het opschrift „Letzter GruB 
vom Bf. Wartha”, die op 28 september 1963 
aan de laatste trein hing die via deze route in 
Bebra arriveerde. 

Het traject Mellrichstadt - Rentwertshausen 
was ooit onderdeel van de dubbelsporige 
hoofdlijn tussen Schweinfurt en Meiningen/Er- 
furt. In 1939 reden hier nog D-trcincn Berlijn — 
Stuttgart v.v., met doorgaande rijtuigen naar 
Napels. Op 15 juli 1945 vormde de vlucht van 
een machinist met zijn loc 86 132 uit het inmid¬ 
dels door de Russen bezette Thüringen hier de 
laatste rit over de zonegrens. 45 jaar later be¬ 
gonnen DR en DB met de wederopbouw van 
dit traject. Diverse pogingen in voorafgaande 
decennia om deze lijn opnieuw in gebruik te 
nemen strandden alle op een Oostduitse afwij¬ 
zing. 

Gezien de geringe vervoerverwachting is 
voorlopig volstaan met enkel spoor, maar het 
tweede kan eenvoudig op het voorbereide baan- 


lichaam gelegd worden. De baanvaksnelheid is 
120 km/h. Sinds 28 september 1991 rijden er 
op werkdagen dertien treinparen via deze nieu¬ 
we Übergang. DB en DR verzorgen beide de 
tractie tot respectievelijk Meiningen en 
Schweinfurt, veelal met de sterk op elkaar ge¬ 
lijkende locs van de series 112 en 212 *). De 
tijd van de snelle D-treinen is nog niet terugge¬ 
keerd, wel zijn er doorgaande rijtuigen tussen 
Berlijn en Schweinfurt. Maar wie snel van bij¬ 
voorbeeld Würzburg naar Berlijn wil, doet er 
wijs aan nog de „omweg” via Hannover te kie¬ 
zen. Goederentreinen tussen DB en DR rijden 
er via Rentwertshausen voorlopig alleen bij be¬ 
hoefte. 

Tussen Neustadt bei Coburg en de speel- 
goedstad Sonneberg (onder andere Piko-fa- 
briek) reed op 30 september 1951 de laatste 
goederentrein. Op 28 september 1991 werd het 
verkeer hervat met per werkdag dertien treinpa¬ 
ren. Omdat de lijn tot Neustadt sinds 1975 elek¬ 
trisch bereden wordt, was het eigenlijk vanzelf¬ 
sprekend de bovenleiding ook over de volgende 
4,3 kilometer door te trekken tot in het station 
van Sonneberg. Hier is nu na Probstzella het 
tweede punt waar de DB elektrisch tot op het 
gebied van de DR komt, zonder dat er tot nu 
toe sprake is van een elektrische verbinding 
tussen de beide netten. De exploitatie is logi¬ 
scherwijze in handen van de DB. Er rijden op 
deze enkelsporige lijn vrijwel uitsluitend Sil- 


berlinge met locs van de serie 141, al dan niet 
in trek-duwbedrijf. Een dagelijkse buurtgoede- 
rentrein zorgt ervoor dat Sonneberg recht¬ 
streeks is aangesloten op het zuidelijke deel van 
het DB-goederennet. Tijdens de festiviteiten 
rond de opening was ook de Saxonia van de 
DR actief, om daarna uit Neustadt de reis te 
aanvaarden naar Stoom ’91 in Amsterdam. 

Eigenlijk had ook de verbinding Bad Harz- 
burg - Stapelburg al weer in bedrijf moeten 
zijn. Bij nader inzien zijn er echter problemen 
met het oorspronkelijke tracé, omdat dit scher¬ 
pe bogen en steile hellingen heeft en er boven¬ 
dien al op gebouwd is. Heraanleg van de vlak¬ 
bij gelegen lijn Vienenburg - Wasserleben kent 
deze nadelen niet, maar voorziet niet in de 
vurig gewenste verbinding voor toeristen met 
Wernigerode (Harzquerbahn). Bovendien is er 
sterke behoefte aan een directe verbinding van 
de staalindustrie in Ilsenburg met het in het 
Westen gelegen Salzgitter. Door de aanleg van 
een geheel nieuwe lijn tussen Ilsenburg en Vie¬ 
nenburg denkt men deze nadelen te kunnen on¬ 
dervangen. In 1994 zouden hier de treinen (ein¬ 
delijk) weer gaan rijden. Dat is dan maar liefst 
vijf jaar na de Wende , terwijl de meeste wegen 

*) omdat de vernummering van de locomotieven van 
de DR in de praktijk niet erg opschiet, is er voor 
gekozen in dit artikel nog de oorspronkelijke DR- 
nummers te hanteren. 



Over de opnieuw aangelegde sporen van het station Wartha rijdt een goederentrein met een 
opzendrijtuig in de richting Herleshausen en Gerstungen; 20 juli 1991. Foto: Kees Sinke. 



Qua concept en uiterlijk sterk op elkaar gelijkend: DR 112 794 en DB 212 274 in Rentwertshau¬ 
sen, tussen Meiningen en Schweinfurt; 23 oktober 1991. Foto: John Krijgsman. 


63 












op de ra ils 


i 


1992-2 



DR en DB raken elkaar weer in Sonneberg. Voor de elektrische DB-treinen is een aantal sporen 
van bovenleiding voorzien; 30 september 1991. Foto: John Krijgsman. 


tussen Oost en West hier al vóór het einde van 
1990 weer doorgaand te berijden waren. 

Overigens heeft de DR de reizigersdienst 
tussen Ilsenburg, dat sinds 1961 het eindpunt 
was, en het in het grensgebied gelegen Stapel- 
burg hervat op 18 november 1989. 

Handel 

Omdat de omvang van vooral het goederen¬ 
vervoer bij de DR na de eenwording enorm 
(circa 50 %) gedaald is, ontstond er een over¬ 
schot aan locomotieven. Door deze te verhuren 
heeft de DR een behoorlijke inkomstenbron 
kunnen aanboren. Het begon al in 1990 met de 
elektrische locomotieven van de serie 243, die 
inmiddels in een vloot van 150 stuks bij de DB 
rijden, onder het serienummer 143 en nog wel 
met DR-vignet. Ze zijn tegenwoordig zelfs een 
dagelijkse verschijning in Venlo. 

In 1991 volgde de verhuur van 30 elektrische 
locomotieven serie 250, die als serie 155 door 
het Bw Nürnberg 2 worden ingezet en daarbij 
onder andere het DR-station Probstzella aan¬ 
doen, dat zij in hun DR-tijd bij gebrek aan bo¬ 
venleiding uit de goede richting nooit konden 
bereiken. Waarom de DB op korte termijn be¬ 
hoefte had aan maar liefst 180 elektrische loco¬ 
motieven, laat zich niet verklaren door enorme 
vervoergroei of de plotselinge afvoer van eigen 
ouder materieel. Misschien moet het wel gezien 
worden als een verkapte vorm van ontwikke¬ 
lingshulp aan de nieuwe deelstaten ten laste van 
het toch al niet meer beheersbare DB-budget. 
Vastgesteld moet wel worden dat de DR-243 
tegen veler verwachting in een eenvoudige, 
goedkope en betrouwbare machine blijkt te 
zijn. Het psychologische effect op de bevolking 
van de voormalige DDR dat hun land blijkbaar 
toch ook wel iets goeds heeft voortgebracht, 
waar de DB graag een huurprijs voor betaalt, 
moet daarbij niet onderschat worden. 

Sinds 1990 zijn de 243 922 en 250 252 ver¬ 
huurd aan de Südostbahn in Zwitserland (zie 
OdR 1991-8). 

Twintig diesellocs van de serie 131 zijn in 
het najaar van 1991 naar Iran vertrokken, waar 
ze voorlopig negen maanden op huurbasis zul¬ 
len blijven. 

De handel in stoomlocomotieven is nog al¬ 
tijd een leuke bron van inkomsten voor de DR. 
De verkoop naar het buitenland is enigszins in¬ 
gezakt, maar zou wel eens een impuls kunnen 
krijgen als in de saneringsgolf die het bedrijf 


overspoelt, het bestand aan museumlocs tot een 
wat minder overdreven omvang moet worden 
teruggebracht. De huur bij een firma in Liech¬ 
tenstein van een voormalig DB-treinstel 601 
ten behoeve van de TEE/Intercity Max Lieber- 
mann in 1990 (zie OdR 1990-9) werd in natura 
voldaan met een stoomloc. 

Maar het is vooral het revisiewerk aan 
stoomlocs in het RAW Meiningen waarmee de 
DR poogt geld te verdienen. Zowel de DB als 
museumorganisaties uit Duitsland en andere 
landen - waaronder ook onze SSN - maken 
dankbaar gebruik van het feit dat de DR dank 
zij een politiek die niet meer van deze tijd was, 
over de mogelijkheid beschikt werkzaamheden 
die niet meer van deze tijd zijn, in een dito om¬ 
geving uit te voeren. 

En dan wordt er ook nog handel gedreven 
van een soort waarvan de voormalige commu¬ 
nistische machthebbers zich beslist in hun graf 
of asielverblijf zullen omdraaien: terwijl in 
Leipzig de S-Bahn-dubbeldekkers reclame 
maken voor de „Bild-Zeitung”, rijdt rond Dres- 
den een dubbeldekker met Totalwerbung voor 
Coca Cola! En wat te denken van de zaken die 
de DR doet met de voormalige DDR-regerings- 
trein? De luxe groene rijtuigen, ontdaan van 
hun glimmende staatswapens, worden verhuurd 
voor de meest uiteenlopende doelen, die 
meestal pijnlijk ver weg liggen van de oor¬ 
spronkelijke inzet. Zo rijdt er maandelijks een 
excursietrein vanuit Berlijn naar het vroegere 
Pruisische Königsberg, thans (nog?) bekend als 
Kaliningrad. Maar het toppunt is wel de inzet 
als rijdende rock-disco, die in weekeindnachten 
rondjes draait over de Berliner Aussenring, ooit 
aangelegd als socialistisch prestigeobject om 
het vijandelijke West-Berlijn te kunnen omzei¬ 
len. 

En ook de verhuur van goederenwagens aan 
een Westduitse supermarktketen, die ze als 
fahrbare Verkaufsstelle opstelt op stations om 
de honger van de voormalige DDR-burgers 
naar consumptiegoederen te stillen, strookt niet 
bepaald met de idealen uit het veertig jaar lang 
geldende gedachtengoed. 

Goederenvervoer 

Het instorten van de economie en verande¬ 
ringen in de transportmethoden en vervoerstro¬ 
men hebben gezorgd voor een vermindering 
van het goederenvervoer bij de DR met onge¬ 


veer de helft. In de relatie met de voormalige 
Sovjetunie is er zelfs minder dan tien procent 
van de vroegere vervoeromvang overgebleven. 
Een schrale troost daarbij mag zijn dat de te¬ 
rugtrekking van de meer dan 300.000 Russi¬ 
sche soldaten en hun materieel vrijwel geheel 
per spoor zal gebeuren, zodat er hier nog enige 
jaren brood op de plank zal zijn. 

Er is dus bij de DR een enorm overschot ont¬ 
staan aan goederenwagens, die over het alge¬ 
meen van types zijn die elders ook weinig in 
trek zijn. Het gevolg is datje in de gehele voor¬ 
malige republiek, op emplacementen en fa¬ 
brieksterreinen en op stilgelegde spoorlijnen, 
kilometers lange rijen ongebruikte wagens kunt 
zien staan. 

Terwijl enerzijds in veel gevallen de vraag 
naar vervoer verdwenen is, is de DR ook be¬ 
gonnen nieuwe markten te ontsluiten. Zo rijden 
tussen de negen belangrijkste steden iedere 
nacht snelle „InterCargo”-treinen. Ook zijn er 
Huckepacktreinen gaan rijden, die gezien de 
enorme achterstand in het wegenonderhoud en 
de dagelijks verstopte Autobahnen een aantrek¬ 
kelijk alternatief vormen. En naast dit „binnen¬ 
landse” verkeer is er natuurlijk een enorme toe¬ 
name opgetreden in het goederenvervoer per 
spoor tussen DB en DR. Het grensoponthoud 
kon al in 1990 sterk bekort worden, maar door 
het niet gekoppeld zijn van de computersyste¬ 
men die het goederenverkeer bewaken, moeten 
voorlopig nog wel bij de overgangspunten alle 
gegevens van wagens en lading opnieuw wor¬ 
den opgenomen en ingevoerd. Op het gebied 
van de tarieven is er natuurlijk sinds de een¬ 
wording geen sprake meer van de oude „inter¬ 
nationale” benadering, maar geldt er voor de 
klanten een aantrekkelijker eenheidstarief. 

Een aantal autofabrieken laat inmiddels 
„bloktreinen” rijden tussen hun oude vestigin¬ 
gen in het Westen en de nieuwe bedrijfsonder¬ 
delen in het Oosten, als onderdeel van het pro- 
duktieproces. 

In de vraag naar speciale wagens voor de 
nieuwe vervoerstromen moest in eerste instan¬ 
tie door de DB voorzien worden. Ter vergelij¬ 
king: medio 1991 beschikte de DB over 10.500 
en de DR over 700 wagens voor diverse vor¬ 
men van gecombineerd weg/rail vervoer. Sinds 
eind 1991 worden onder andere duizend nieu¬ 
we wagens voor het gecombineerde vervoer ge¬ 
leverd door de Waggonbau Dessau GmbH in de 
voormallige DDR, waar de werkgelegenheid 
door deze opdracht voorlopig tot 1994 verze¬ 
kerd is. En aangezien de DR zich ten doel ge¬ 
steld heeft het volume van ruim 2 miljoen ton 
in gecombineerd vervoer vóór het jaar 2000 op 
22 miljoen ton te brengen, zullen er nog vele 
nieuwe goederenwagens moeten volgen. Mis¬ 
schien is Rekonstruktion van niet meer courante 
wagens een oplossing? 

Smalspoor 

De smalspoorlijnen van de DR maken moei¬ 
lijke tijden door. Door de massale werkloosheid 
en de toename van het wegverkeer is zowel het 
reizigers- als het goederenvervoer ingestort. De 
metersporige Industriebahn Halle, met overi¬ 
gens een lengte van slechts 800 meter, waar 
voor smalspoor verbouwde „Köfs” reden, werd 
door de DR per 30 juni 1991 gesloten. 

Voor het eveneens uitsluitend op het goede¬ 
renvervoer terende lijntje Oschatz - Mügeln is 
de toekomst weer enige tijd verzekerd door het 
afsluiten van een contract. 

Het dreigement van de DR dat alle smal¬ 
spoorlijnen met hun dure onderhoud en exploi- 
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Smalspoorloc DR 99 1585 in zorgelijker tijden onderweg met een trein uit Mügeln in Oschatz; 
19 oktober 1990. Foto: John Krijgsman. 


tatie en geringe vervoerwaarde per 1 januari 
1992 afgestoten of gesloten zouden worden, 
lijkt vooralsnog een politiek drukmiddel met 
weinig effect: alles rijdt momenteel nog. Maar 
alleen voor de lijnen in de Harz lijkt de toe¬ 
komst echt verzekerd. De Brockenbahn is in¬ 
middels weer berijdbaar, de protesten van mi- 
lieufanaten tegen de stoomtractie zijn verstomd 
en de deelstaat Sachsen-Anhalt en de betrokken 
gemeenten hebben inmiddels de „Harzer 
Schmalspurbahn GmbH” opgericht, die eigen¬ 
dom en exploitatie van het gehele smalspoornet 
in de Harz van de DR willen overnemen. 

Uit alle overige delen van het land komen 
zeer tegenstrijdige berichten. Eigenlijk geldt 
overal dat de exploitatie, zeker met stoom, veel 
te duur is om vol te houden zonder enorme sub¬ 
sidies. Pogingen van lokale DR-medewerkers 
hun lijntje aantrekkelijk te maken met bijzon¬ 
dere ritten leiden in het algemeen tot lege trei¬ 
nen en verstopte wegen door de auto-achtervol¬ 
gers. Zo werkt het dus niet alleen bij NVBS-ex- 
cursies! En zelfs bij de toeristisch meest inte¬ 
ressante lijnen aan de Oostzeekust dreigt ge¬ 
vaar: het autoverkeer heeft er last van, zodat 
bijvoorbeeld het gemeentebestuur van Bad Do- 
beran Molli uit de inderdaad wel erg smalle 
hoofdstraat wil verbannen. Het verbannen van 
de auto’s is in deze, verdacht veel op onze jaren 
zestig lijkende, situatie blijkbaar niet bespreek¬ 
baar. 

Het vroegere „Transportkombinat Mansfeld” 
probeert als „Mansfeld Transport GmbH” het 
hoofd boven water te houden door onderhoud 
aan smalspoorlijnen te verrichten. Zo werd eind 
1990 in opdracht van de DR het traject Zittau - 
Bertsdorf vernieuwd, nadat was besloten dat de 
smalspoorlijnen bij Zittau niet het veld zouden 
moeten ruimen voor de bruinkooldagbouw. 
Mogelijk maakt de goede staat van het spoor de 
vooruitzichten van deze lijnen iets rooskleuri¬ 
ger. 

Een bestelling van smalsporige diesellocs in 
Roemenië werd in 1990 door de DR geannu¬ 
leerd. 

De Pioniereisenbahnen in de voormalige 
DDR draaien nog steeds hun rondjes. Omdat de 
bijbehorende jeugdbeweging is opgeheven, 
gaan zij nu verder als Parkeisenbahnen door 
het leven. 

Op een deel van het vroegere net van de 
Waldeisenbahn Muskau is inmiddels een muse- 
umbedrijf van start gegaan. Een voormalige 
Heeresfeldbahn-loc van dit bedrijf, die inmid¬ 


dels bij de Parkeisenbahn Cottbus reed, is daar¬ 
toe teruggekeerd naar WeiBwasser. En ook een 
deel van de opgeheven lijn Wolkenstein - Jöh- 
stadt herleeft als museumlijn. 

Stadte-ExpreR 

Met het ingaan van de nieuwe dienstregeling 
per 2 juni 1991 verdwenen de „Stadte-ExpreB- 
Züge” uit de tabellen. De treinen met de voor 
DDR-begrippen moderne rijtuigen in het oranje 
met crème, die de verbinding vormden van de 
hoofdsteden van de Bezirke met de Hauptstadt 
der DDR , waren relatief snel. Toch moest de 
partijbons uit Suhl om 4.16 uur instappen in Ex 
150 Rennsteig om na het afleggen van 350 kilo¬ 
meter om 9.26 uur in Berlin Lichtenberg aan te 
komen. Dat kostte' in de eerste klasse dan ook 
nog 16 mark toeslag, in de tweede klasse de 
helft. Om 15.38 uur begon de terugreis, met 
aankomst thuis om 20.42 uur. Onderweg was 
zijn kaartje dan geknipt door een lid van een 
jeugdcollectief, want al deze treinen waren Ju- 
gendobjekte van de Freie Deutsche Jugend. En 
hij had een min of meer smakelijke maaltijd 
kunnen nuttigen in het speciaal voor deze trei¬ 
nen gerenoveerde en oranje-crème geschilderde 
Mitropa-restauratierijtuig van het „Reko”-type, 


dat desondanks lelijk opviel tussen de veel ho¬ 
gere en langere zitrijtuigen. In totaal hebben er 
twaalf „Stadte-ExpreB”-treinparen gereden. En¬ 
kele daarvan lagen qua dienstregeling in de om¬ 
gekeerde richting, dus voor een dagbezoek van¬ 
uit Berlijn naar een aantal andere belangrijke 
steden. 

Maar er zijn geen partijbonzen meer, Berlijn 
is niet meer de enige belangrijke plaats in het 
land en er komen steeds meer Intercity’s naar 
DB-voorbeeld, dus ook dit typische overblijfsel 
uit voorbije tijden moest worden opgeruimd. 
De oranje rijtuigen rijden nu in allerlei gewone 
D-treinen. 

Mitropa 

Het bedrijf dat in de Weimar-Republiek, in 
het Derde Rijk en in de DDR het volk op sta¬ 
tions en in treinen verzorgde met voedsel en 
slaapplaatsen, vierde op 24 november 1991 het 
75-jarige bestaan. Nooit heeft de DDR het ge¬ 
waagd het bedrijf formeel te wijzigen in een 
volkseigener Betrieb , zodat internationale ver¬ 
mogensrechtelijke problemen vermeden wer¬ 
den. Wel exploiteerde de Mitropa sinds ccn be¬ 
sluit van de tweede SED-partijconferentie te¬ 
vens restaurants op schepen, luchthavens en 



Iets meer dan dertig jaar na de sluiting voor openbaar personenver¬ 
voer werd de Brockenbahn op 15 september 1991 heropend. Locs DR 
99 5902, 99 5903 en 99 6001. Foto: Thomas Grothenn. 



Stadte-Express Börde, getrokken door een diesellocomotief van de 
serie 132, van Berlijn naar Magdeburg te Potsdam Hbf; 26 juni 1987. 

Foto: John Krijgsman. 
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langs de Autobahnen , zodat het met 15.000 me¬ 
dewerkers de grootste horeca-onderneming van 
de DDR was. En inmiddels is het bedrijf nog 
springlevend! Er is gereorganiseerd en inge¬ 
krompen - er zijn nog 8300 medewerkers over 
- en de modernisering is in volle gang. Ook 
hier betekent dat natuurlijk vooral aanpassing 
aan westerse normen. En dus wordt het ouder¬ 
wetse servies vervangen door een replica van 
het door de Westduitse DSG gebruikte en is de 
koffie tegenwoordig redelijk drinkbaar. In sta- 
tionsrestaurants zijn de papier-maché DDR- 
snacks vervangen door even kunstmatige, maar 
beter smakende snelle magnetron-happen. Veel 
personeel is al naar een cursus „Je wordt-ogen- 
blikkelijk - slijmerig - klantvriendelijk - anders - 
vlieg-je-er-uit!” gestuurd, dus dat is voor beide 
partijen nog erg wennen. De eerste met veel 
pasteltinten gemoderniseerde restauratierijtui¬ 
gen zijn inmiddels ook af en toe in Nederland 
te zien, maar in „binnenlands” verkeer kun je 
nog wel eens zo’n gezellig-nostalgisch buffet- 
rijtuig treffen met afschuwelijke plastic bloe¬ 
men in dito vaasjes op een groezelig tafelkleed 
met brandgaten en gevlekt „Sprelacard” (formi¬ 
ca) op de wanden. 

De prijzen bewegen zich vanzelfsprekend al 
aardig in de richting van het landelijk peil. Dat 
geldt niet voor de Mitropa-slaaprijtuigen die in 
het „binnenlandse” verkeer van de DR nog 
steeds worden ingezet, want daar liggen de 
bedprijzen voorlopig nog flink lager dan bij de 
DSG. Helaas is de bezetting toch dramatisch 
gekelderd. In mei 1991 was uw auteur de enige 
gast in het slaaprijtuig van Rostock naar Karl- 
Marx-Stadt, pardon: Chemnitz. Maar ja, het 
land is groter en grenzenloos geworden en het 
verkeer van partijbonzen weggevallen, dus wie 
neemt nu nog de nachttrein op zo’n relatief 
kleine afstand tussen twee relatief onbelangrij¬ 
ke plaatsen? Per 2 juni 1991 is deze slaapwa¬ 
genverbinding verdwenen. 

Meersysteemlocomotieven 

Als resultaat van een ontwikkeling die nog in 
de DDR tijd onomkeerbaar in gang was gezet, 
kreeg de DR in 1991 van de Tsjechische 
Skoda-fabrieken 19 tweespanningslocs van de 
serie 230 afgeleverd. Samen met het prototype 
uit 1988 en 15 identieke locs, die als serie 372 
aan de éSD geleverd zijn, staan er 35 trek¬ 
krachten ter beschikking voor het grensover¬ 


schrijdende verkeer onder de DR-bovenleiding 
met 15.000 volt, 16 2/3 hertz en de ÈSD-dra- 
den met 3000 volt gelijkspanning. Ze worden 
ingezet tussen Berlijn, Dresden en Praag, maar 
gezien de achteraf nogal fors uitgevallen bestel¬ 
ling ook wel op andere lijnen. 

Dienstregeling 

De nieuwe dienstregeling van 2 juni 1991 
bracht een groot aantal wijzigingen. In het ver¬ 
keer over de voormalige grens met West-Duits- 
land werden nu ook op die trajecten waar dat 
nog niet gebeurd was, de lokaaltreinen doorge¬ 
trokken over de grens naar het volgende knoop¬ 
punt. Vooral tussen Walkenried en Ellrich is 
dat een hele verbetering. 

Berlijn wordt nu door drie IC-lijnen verbon¬ 
den met het DB-gebied: in de richting Ham¬ 
burg, in de richting Braunschweig - Hannover 

- Keulen - Basel en in de richting Braun¬ 
schweig - Kassei - Frankfurt/Main - Karlsru- 
he. Bij de DR zijn Magdeburg en Potsdam 
Stadt IC-stations geworden, terwijl de Interci¬ 
ty’s in de richting Hamburg zonder te stoppen 
van Berlin-Spandau naar Hamburg Hbf rijden. 
Op de Hamburgse lijn rijden vier IC’s per dag, 
de lijnen via Braunschweig rijden beide om de 
twee uur, maar niet in een exacte uurligging ten 
opzichte van elkaar. Via deze route is Berlijn 
nu ook door twee EuroCitytreinen verbonden 
met Genève en Zürich. De in 1990 als voorlo¬ 
per van de IC’s ingestelde InterRegiodienst tus¬ 
sen Keulen en Berlijn is weer vervallen. De 
treinen Amsterdam - Berlijn weken uit naar de 
noordelijke route over Stendal. 

Via Bebra - Erfurt zijn meer IC’s en ook 
EC’s gaan rijden, zodat hier nu vier hoogwaar¬ 
dige verbindingen per dag zijn, zelfs met EC- 
treinen tussen Dresden, Leipzig en Parijs! 

In de zomer van 1991 reed er ook nog een IC 
Rügen van Keulen via Hamburg en Lübeck 
naar Binz op het eiland Rügen, vanaf 1 oktober 
echter beperkt tot Stralsund. In totaal rijden er 
sinds de zomer van 1991 dagelijks 22 EC/IC- 
treinparen over het net van de DR. 

Naast de EC/IC-diensten van Berlijn naar het 
voormalige West-Duitsland is er ook een aantal 
D-treinen gekomen dat geheel Berlijn en omge¬ 
ving in oost-westrichting verbindt, van Frank- 
furt/Oder via Berlin Stadtbahn - Potsdam Stadt 

- Magdeburg naar Halberstadt en omgekeerd. 

De verbindingen met Denemarken en Zwe¬ 


den werden uitgebreid. Al in 1990 kwam er via 
Warnemünde - Gedser een derde trein bij, ter¬ 
wijl het aantal rijtuigen dat via het veer wordt 
overgezet, sterk is gestegen. Zo bestond de ooit 
om zijn dieseltreinstellen van DSB en DR be¬ 
roemde sneltrein Neptun tussen Berlijn en Ko¬ 
penhagen in de laatste j aren voor de Wende nog 
uit één vrijwel leeg doorgaand rijtuig, terwijl er 
tegenwoordig weer vier goedbezette rijtuigen 
rijden. In 1991 is de route van de Neptun zelfs 
uitgebreid tot Kopenhagen - Praag. Via de 
veerverbinding SaBnitz - Trelleborg kwam er 
in 1991 een trein Dresden - Malmö bij, zodat 
er hier nu vier (’s winters drie) treinen per et¬ 
maal de o ver steek maken. 

De grote sanering van het DR-net heeft, 
tegen sombere verwachtingen in, nog niet 
plaatsgevonden. Menige lokaaltrein rijdt inmid¬ 
dels met nauwelijks nog reizigers rond, want 
juist buiten de dichtbevolkte gebieden is de 
auto snel een grote concurrent geworden. Aan¬ 
passingen van de dienstregeling op lokaallijnen 
aan de veranderde omstandigheden zijn in 1991 
nauwelijks gebeurd, zodat er in het algemeen 
voor dag en dauw de eerste treinen rijden, tus¬ 
sen 8 en 12 uur vrijwel niets, tot ongeveer 19 
uur nog wel wat en daarna meestal „SchluB”. 

Om onduidelijke redenen is in december 
1990 de lijn Aue - Blauenthal gesloten voor 
reizigersvervoer, maar in 1991 weer geopend. 
In maart 1991 werd het verkeer tussen Beet- 
zendorf en Kalbe gestaakt in verband met de 
slechte toestand van de baan. 

Nieuwe buitengrens 

Terwijl de verhouding met „broederlanden” 
anders zou doen vermoeden, was er over de 
grens van de DDR met Polen en Tsjechoslowa- 
kije geen sprake van een omvangrijk reizigers¬ 
verkeer. Er waren nauwelijks grensovergangen 
(ook niet voor het wegverkeer en zelfs niet 
voor voetgangers). Wat er nog was, diende 
vooral voor het vervoer over de langere afstan¬ 
den. Het meeste lokaaltreinverkeer was allang 
opgeheven en de spoorlijnen gesloten. 

In 1991 is dat aanzienlijk veranderd. Over de 
nieuwe buitengrens van Duitsland en de EG 
vindt een enorm vervoer van personen en goe¬ 
deren plaats, met veel minder beperkingen en 
controles dan vroeger. De spoorwegen proberen 
daar een bijdrage aan te leveren door het reacti¬ 
veren van spoorlijnen in het grensgebied. 






Met op de achtergrond het Tsjechische station Jiftkov rijdt loc DR 112 
351 met een Personenzug uit Zittau het (Duitse) station Ebersbach 
binnen; 23 mei 1991. Foto: John Krijgsman. 


De locs van de serie 120 worden massaal buiten dienst gesteld. 
Waltershausen, 23 augustus 1991. 

Foto Guus Ferrée. 
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De zes locs van de serie 142 zijn een sterkere variant van de serie 132. Stralsund, 20 mei 1991. 

Foto: John Krijgsman. 


Sinds 1 juli 1991 rijden er weer reizigerstrei¬ 
nen in de richting Tsjechoslowakije via de 
grensovergangen Ebersbach - Rumburk en Jo- 
hanngeorgenstadt - Potüóky. In beide gevallen 
gaat het om een traject van nog geen kilometer, 
dat voor goederenvervoer nog wel in gebruik 
was. In Ebersbach lag het Tsjechische eindpunt 
van de lijn (Jiïïkov) zelfs in het dorp, maar net 
aan de andere kant van de grens die tot mei 
1991 deze plaats in tweeën deelde. Motorwa¬ 
gens van de ÖSD rijden nu door tot in de nieu¬ 
we DR-grensstations. Via de al bestaande 
grensovergangen met de éSD zijn bovendien 
meer lokale verbindingen ingelegd. 

Eveneens op 1 juli 1991 werd het reizigers- 
vervoer hervat tussen Pasewalk en het Poolse 
Szczecin (Stettin). Dat was aanleiding voor de 
PKP een EuroCityverbinding Danzig - Stettin 
- Rostock - Hamburg - Amsterdam voor te 
stellen. Dat zou pas echt een Hanzelijn zijn! 

Overigens oogsten DB en DR zowel bijval 
als afkeuring voor het in de dienstregelingtabel- 
len weer vermelden van de Duitse namen in de 
verloren gegane gebieden in Polen en het Sude- 
tenland. Het is voor een jongere buitenstaander 
anno 1992 ook wel wat merkwaardig om een 
route uit te stippelen via Breslau, Oppeln, Hey- 
debreck en Gleiwitz. 

Rijtuigen 

Al snel na het openen van de grens stelde de 
DR de kwaliteitseisen voor rijtuigen bij. Met 
ondersteuning uit het Westen ontstond een 
nieuwe versie van de bekende zij gangrijtuigen, 
waarvan het RAW Halberstadt er sinds 1983 al 
meer dan 1300 geleverd had. Elf zespersoons- 
coupés met tegenover elkaar iets verschoven 
zittingen en een kinderzitje bij het raam, glazen 
bagage-„rekken” en veel grijs, turkoois en lila 
kunnen de vergelijking met de nieuwste DB- 
kwaliteit met gemak doorstaan. Aan de buiten¬ 
zijde is het DR-vignet het belangrijkste onder¬ 
scheidingsteken, omdat de kleuren van de DB 
zijn overgenomen. Van de 112 rijtuigen tweede 
klasse is het merendeel IC-rood, een klein deel 
IR-blauw geschilderd. Het is de eerste serie rij¬ 
tuigen van de DR voor 200 km/h. 

In 1991 is het RAW Halberstadt begonnen 
met de verbouwing van DR-zij gangrij tuigen 
volgens het DB-InterRegiomodel. Een groot 
probleem is dat, om de inrichting gelijk te hou¬ 
den, in de DR-rijtuigbakken het aantal ramen 
van elf naar twaalf moet worden vergroot, 
omdat de DB-rijtuigen dit ook hebben. Overi¬ 
gens verzorgde het RAW Halberstadt in 1991 
ook de verbouwing van vijf rijtuigen voor de 
Lufthansa Airport Express Stuttgart - Frank- 
furt/Main. 

De drieassige Reko-rijtuigen zijn inmiddels 
uit de reizigersdienst verdwenen. De vierassige 
versie is echter nog volop nodig, zolang er in 
het lokaalverkeer niets wordt aangepast. Ook 
op DB-stations waar DR-lokaaldiensten eindi¬ 
gen, zijn ze dus nog te zien, terwijl dit rijtuigty- 
pe vóór november 1989 al jarenlang nauwelijks 
nog in het Westen kwam. Over enkele jaren 
moeten ze echter verdwenen zijn en dat is maar 
goed ook. 

Dat geldt ook voor een groot deel van het 
dubbeldekswagenpark. Alle gelede eenheden 
zullen in 1995 afgevoerd zijn, zodat alleen de 
losse rijtuigen overblijven. De nieuwbouw van 
dit rijtuigtype ging overigens tot in 1991 door. 
Inmiddels is vastgesteld dat het aanzien en het 
comfort verbetering behoeven, zodat er naar 
degelijk DDR-gebruik een Rekonstruktionspro- 
gramm is opgesteld, waarbij de rijtuigen een 


ware metamorfose zullen ondergaan, met zelfs 
de toevoeging van een afdeling eerste klasse 
met een sjieke wenteltrap. In 1992 is het RAW 
Wittenberge gestart met de verbouwing van de 
eerste 100 rijtuigen, die bij de DR het begrip 
CityBahn inhoud moeten gaan geven. Er moe¬ 
ten er daarna nog zo’n 500 volgen. Voor min¬ 
der drukke relaties zullen ook de DR-rij tuigen 
met middengang en twee tussenbalkons (zoals 
NS-plan W) volgens DB-CityBahn-model ver¬ 
bouwd worden. De eerste 35 exemplaren rolden 
al in 1991 uit de werkplaats, in 1992 moeten er 
400 volgen. 

In schril contrast met deze ontwikkeling 
staat de inzet van voormalige DB-Eilzugwagen 
(de lange rijtuigen met zowel midden- als eind- 
balkons, met klapdeuren) in het regionaal ver¬ 
keer rond Berlijn. Een onbekend aantal is daar 
in 1990 op onduidelijke basis terechtgekomen. 
De DB-kleuren zitten er nog op, maar behalve 
een DR-computernummer ontbreekt ieder ei¬ 
gendomskenmerk. In vergelijking met de Reko- 
vierassers is het echter toch een stap voor¬ 
waarts. 

Omdat zowel DB als DR het trek-duwbedrijf 
willen uitbreiden, is er een grote behoefte aan 
stuurrijtuigen. Het RAW Wittenberge verbouw¬ 
de in 1991 uit een DB -Silberling een proefmo 
del van een stuurrijtuig voor de nieuwe trein- 
soort „RegionalSchnellBahn”. Of de DR ook 
eigen rijtuigen tot stuurrijtuig gaat verbouwen, 
is nog niet duidelijk. 

Werkplaatsen en depots 

Terwijl de DB in de afgelopen tientallen 
jaren het bestand aan werkplaatsen en depots 
aanzienlijk heeft ingekrompen, is dat bij de DR 
zeker niet het geval. Duidelijk is in ieder geval 
dat er veel te veel zijn. Meestal is de technische 
uitrusting ook sterk verouderd. Voor wat betreft 
de depots (Bw) zal de sanering onvermijdelijk 
zijn en in de loop van de gezondmaking van de 
DR vanzelf volgen. Voor de werkplaatsen 
(Reichsbahnausbesserungswerk - RAW) speelt 
het verloren gaan van werkgelegenheid in de 
economisch zwakke nieuwe deelstaten een be¬ 
langrijke rol. Daarom wordt er geprobeerd 
werk van de DB naar de RAW’s over te heve¬ 
len, hetgeen in het uiterste geval wel eens tot 
sluiting van werkplaatsen in het westen zou 
kunnen leiden. Zo is het RAW Dessau tegen¬ 
woordig belast met het onderhoud aan de elek¬ 
trische goederentreinlocs van de serie 150 en 


worden „Kleinloks” gerevideerd in het RAW 
Chemnitz. Het RAW Potsdam is aangewezen 
voor het onderhoud van alle dienstwagens van 
DB en DR, terwijl onder andere in Eberswalde 
en Zwickau aan DB-goederenwagens gewerkt 
wordt. 

De kans dat de „stoomwerkplaatsen” Mei- 
ningen en Görlitz ongeschonden uit de strijd 
komen, is natuurlijk zeer klein. 

Locomotieven 

Het tractiepark van de DR heeft in twee jaar 
tijd aanzienlijke wijzigingen ondergaan. Door 
de halvering van het goederenvervoer konden 
niet alleen elektrische locomotieven worden 
verhuurd, maar ook diesellocs in groten getale 
aan de kant worden gezet. Voor de series 118 
en 120 zal het einde vrijwel zeker in 1992 
komen. Een groot deel van deze locs staat al 
terzijde. 

Van de rangeerlocs 105/106 zal een deel ge¬ 
reviseerd worden (zie OdR 1992-1) en zo zuini¬ 
ger en milieuvriendelijker kunnen blijven rij¬ 
den. Voor een deel van de locs zal door de on¬ 
vermijdelijke inkrimping van rangeerstations 
en losplaatsen echter de sloper wachten. 

De serie 132 heeft na enige aanpassingen in 
de stroomvoorziening naar de rijtuigen tegen¬ 
woordig probleemloos de EC-, IC- en IR-trei¬ 
nen aan de trekhaak. Nadat op 11 november 

1991 de eerste voor een maximumsnelheid van 
140 km/h geschikt gemaakte loc van dit type 
het RAW Chemnitz verliet, zullen er tot mei 

1992 nog 49 volgen, met het nieuwe serienum¬ 
mer 234. De zusjes van de series 130 en 131 
hebben weinig overlevingskansen bij gebrek 
aan emplooi voor zo veel grote diesellocs. De 
zes locs van de serie 142, die momenteel nog 
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Farieksplaat van een eloc serie 243, afgele¬ 
verd in 1990. Foto: John Krijgsman. 
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rijden vanuit Bw Stralsund en een sterkere ver¬ 
sie van de 132 zijn, zullen misschien opgeno¬ 
men worden in het verbouwingsprogramma tot 
serie 234. 

De diesels van de serie 119 zijn het waard 
bevonden om na een grote revisie nog geruime 
tijd in dienst te blijven. Terwijl de Regental- 
bahn ook in de markt was, heeft de fabriek van 
Krupp in Essen de order voor revisie van de 
serie 119 uiteindelijk in de wacht gesleept. 

Voor een deel van de machines van de series 
110/112/114 zal er nog wel een toekomst zijn 
weggelegd. Sommige zijn al verbouwd met 
nieuwe motoren en aandrijvingen voor de 
zware rangeerdienst. 

De laatste locomotieven die de DR nog in 
dienst had van de vooroorlogse DRG, de elek¬ 
trische zesassers serie 254, konden door het te¬ 
ruglopen van het goederenvervoer in augustus 
1990 buiten dienst worden gesteld. 

De produktie van de succesvolle elektrische 
locomotieven van de serie 243 is nog lang na 
de Wende doorgelopen, met een overschot als 
resultaat. Daarna begon de aflevering van de 
serie 212, een snellere variant van de 243. 
Omdat er bij de DR vooralsnog nergens 160 
km/h gereden kan worden, zijn er drie aan de 
DB verhuurd, die ze als serie 112 inzet vanuit 


Hannover (zie OdR 1991-12). De produktie 
gaat echter gewoon door, zodat ze ook door de 
DR in allerlei diensten worden ingezet. De 
serie 212 is de eerste die in DB-huisstijl wordt 
afgeleverd, maar nog wel met DR-vignet. 

Een vervolgorder op de in 1991 geleverde 
vier prototypen van een zesassige goederenloc 
serie 252 komt er echter niet, bij gebrek aan be¬ 
hoefte aan een dergelijk loctype. DB en DR 
plannen voor de toekomst de aanschaf van 
meer universeel inzetbare locomotieven, voort¬ 
bordurend op de DB-120. 

En ondanks het teruglopende vervoer en de 
op alle terreinen voortschrijdende modernise¬ 
ring rijden er toch nog dagelijks stoomlocs op 
normaalsporige DR-rails. Voor het voorverwar¬ 
men van treinen kan men op sommige stations 
nog altijd niet zonder rijdbare stoomleveran- 
ciers, die dan vaak ook de rijtuigen naar het 
perron rangeren. Bijvoorbeeld had Zittau hier¬ 
voor nog in mei 1991, toen het al stralend weer 
was, maar het stookseizoen officieel nog niet 
was beëindigd, dagelijks twee locs van de serie 
52.8 onder stoom. 

Vernummering 

Uit het bovenstaande relaas is de lezer waar¬ 
schijnlijk al duidelijk geworden dat het steeds 


meer door elkaar rijden van tractievoertuigen 
vraagt om een vernummering van dit materieel- 
park. De DR heeft bij de invoering van de com- 
puter-nummering de ten opzichte van de DB te¬ 
genovergestelde indeling voor elektrische en 
diesellocomotieven gebruikt. En omdat de ba¬ 
sisindeling van de series wel volgens dezelfde 
traditionele principes is geschied, zijn er ook 
nogal wat doublures in de serienummers. Daar¬ 
om wordt het gehele park van locomotieven, 
motorwagens en treinstellen vernummerd. En 
het wordt eentonig: de DR nummert compleet 
opnieuw volgens het DB-systeem en de DB 
verandert hier en daar een beetje. Sommige ge¬ 
hanteerde uitgangspunten zijn overigens zeer 
interessant: zo kan men voortaan in het tamelijk 
' onoverzichtelijke smalspoorlocpark van de DR 
de spoorwijdte uit het nummer afleiden. Voor 
het complete vernummeringsschema wordt ver¬ 
wezen naar de tabellen op blz. 170 in OdR 
1991-5,en blz. 394 in OdR 1991-11. 

Officieel gelden de nieuwe nummers per 
1 januari 1991. Veel materieel wordt echter pas 
vernummerd bij verbouwing. Het wijzigen van 
de nummerplaten vergt nogal wat inspanning 
en tijd, zodat veel locs al heel lang met opge¬ 
schilderde oude of nieuwe nummers rondrijden. 
Bij de locs van de serie 212/112 is het pro¬ 
bleem gering: zij zijn de eerste DR-locs met 
plakcijfers in plaats van nummerplaten. Het 
museummaterieel mag met oude nummers blij¬ 
ven rijden, maar krijgt wel administratief een 
nieuw nummer. 

Plandampf 

Wat vroeger in de DDR niet kon en bij de 
DB ook echt uit den boze is, lukt bij de DR in 
deze overgangsfase: wie goed betaalt, kan 
stoomlocs in de normale dienst laten rijden. En 
zo hebben enkele enthousiaste lieden het in 

1991 een aantal keren voor elkaar gekregen dat 
het op diverse plaatsen weer rookte zoals vroe¬ 
ger. Het toppunt was wel „Viva Magistrale”: 
gedurende vier dagen in oktober 1991 reden 
vijf stoomlocs een groot aantal treinen op de 
hoofdlijn Berlijn - Magdeburg. Zelfs werd vier 
keer per dag met D-treinen over de Berliner 
Stadtbahn gereden. 

De organisator van het eerste uur heeft na de 

zorgen rond dit grootste van zijn „Plandampf 

projecten afgehaakt en houdt zich nu bezig met 
de geschiedschrijving van de DR na 1945. 
Maar anderen hebben de fakkel overgenomen 
en proberen iets te organiseren van 6 tot 9 mei 

1992 tussen Saalfeld en Leipzig. Het zou wel 
eens de laatste keer kunnen worden. 

Industrie 

De volkseigene spoorwegindustrie van de 
DDR is deels opgesplitst en weer aangesloten 
bij ondernemingen waar zij ooit deel van uit¬ 
maakten en die in het Westen voortbestonden. 
Zo is LEW Hennigsdorf inmiddels weer onder¬ 
deel van AEG, of liever gezegd: AEG is weer 
teruggekeerd in de oude fabriek. 

De rijtuig- en wagonfabrieken (Deutsche 
Waggonbau AG) hebben 1991 kunnen overle¬ 
ven dank zij weinig teruggang in de orders. Na 
een oorspronkelijk in roebels gesloten contract 
omgezet te hebben in een order ter waarde van 
1,4 miljard mark leverden zij onder andere 
1022 rijtuigen en 1400 koelwagens aan de Sov¬ 
jetunie. Verder wordt er gebouwd voor DB, DR 
en diverse Europese spoorwegmaatschappijen. 



Na revisie in Meiningen werd SSN-loc 01 1075 beproefd in de dagelijkse reizigersdienst. 
Bad Salzungen, 14 december 1991. Foto: Kees Sinke. 
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Een van de hoogtepunten van „Viva Magistrale": DR 41 1185 met Russische militaire trein 
(Magdeburg - Brest) passeert Genthin; 19 oktober 1991. Foto: John Krijgsman. 


Vooruitlopend op de grote sanering is vast¬ 
gesteld dat van het huidige DR-net van 14.000 
kilometer er 6600 behoren tot het rompnet, dat 
het ieder geval waard is behouden en gereno¬ 
veerd te worden. Zo’n 5500 kilometer betreft 
lokaallijnen, waarvan de toekomst er somber 
uitziet, behalve daar waar de deelstaten en ge¬ 
meenten de tekorten willen compenseren. 
Menig zijlijntje is echter totaal niet meer le¬ 
vensvatbaar. Óver het voortbestaan van duizen¬ 
den kilometers spoorlijn moet dus nog een oor¬ 
deel geveld worden. 

Voorlopig onderzoek heeft uitgewezen dat 
een groot deel van de infrastructuur volledig 
versleten is, ook op het rompnet. Bruggen, sta¬ 
tions, seinhuizen, alles moet vervangen wor¬ 
den. Maar ook enige miljoenen „alkali”-dwars- 
liggers uit de periode 1974-1985 ondermijnen 
nog steeds de ligging van het spoor. En naar 
schatting 10 % van de sporen en 20 % van de 
wissels kan zonder hinderlijke gevolgen meteen 
worden opgebroken! 

De elektrificaties, die tot nu toe merendeels 
in noord-zuidrichting werden uitgevoerd, zullen 
moeten worden uitgebreid tot de belangrijke 
oost-westverbindingen. En aan de bestaande 
valt nog heel wat inferieur werk en materiaal te 
vervangen. De planning van de nieuwe elektri¬ 
ficaties is te vinden in OdR 1991-11. In 1993 
zullen de bovenleidingen van DB en DR elkaar 
voor de eerste keer raken bij Helmstedt en zal 
ook de Berliner Stadtbahn onder de draad zijn. 
Vanaf dat moment zullen ICE-treinstellen naar 
de hoofdstad van het nieuwe Duitsland rijden 
via Magdeburg en Potsdam, waarbij over een 
groot deel van het DR-traject al 140 km/h gere¬ 
den zal kunnen worden. In 1997 moet de hoge¬ 
snelheidslijn van Hannover naar Berlijn langs 
Stendal en Staaken gereed zijn. 

In 1994 gaat de bovenleiding bij Eichenberg 
de voormalige grens over en in 1995 bij Ger- 
stungen, terwijl dan ook in Probstzella de kop¬ 
peling met de DB kan plaatsvinden. 

Al veel eerder zal de tot nu toe bij de DR 
geldende maximumsnelheid van 120 km/h wor¬ 
den verhoogd: vanaf mei 1992 zal op 85 % van 
de route Berlijn - Dresden met 160 km/h gere¬ 
den kunnen worden. Met de locs van de serie 
212 zal de DR dan op eigen terrein en met 
eigen spullen weer iets kunnen laten herleven 
van de vroegere glorie. Het traject Dclitzsch - 
Bitterfeld zal vanaf de zomer van 1992 zelfs al 
geschikt zijn voor 200 km/h! 


De zomerdienst van 1992 zal overigens ook 
nieuwe EC/IC- en IR-verbindingen brengen: 
een nieuwe IC-lijn Hamburg - Berlijn - Dres¬ 
den en IC’s Berlijn - München; IR-treinen 
Luxemburg - Hamburg - Rostock - Stralsund 
en Aken - Kassei - Erfurt - Chemnitz. En als 
klap op de vuurpijl een EuroCity Berolina Ber¬ 
lijn - Warschau, met een rijtijd van 5 uur en 30 
minuten in plaats van de nu nog gebruikelijke 
ruim 9 uur! 

Daarbij vallen de geplande heropening van 
twee grensovergangen met Tsjechoslowakije en 
een met Polen in het niet. 

Gekke dingen 

En zo verandert er van alles bij de DR, op 
weg naar de eenwording met de DB. Het blijft 
gek om te zien hoe glimmende DB-IC’s voor¬ 
bijrazen over spoorlijnen met telegraafpalen en 
langs stations waar de tijd lijkt te hebben stilge¬ 
staan, net als de stationschef in glimmend vol 
ornaat in de houding op het perron. En dan die 
conducteurs met hun nieuwe uniformen: alleen 
aan een minuscuul DR-vignet zie je nog het 
verschil met hun DB-collega’s. 

Ooit geloofd dat er ten behoeve van honder¬ 
den fotografen een stoomloc voor een militaire 
trein met Russische rijtuigen zou rijden? En 
wat dacht u van een Tsjechische locomotief 


met Deense rijtuigen die het Hauptbahnhof van 
Dresden binnenrijdt, waar de EuroCity naar Pa¬ 
rijs met SNCF-Corailrijtuigen al gereedstaat? 
Of de eerste Ferkeltaxe van de DR die het kleu¬ 
renschema van een DB-628 heeft gekregen? 
Zo’n modern DB-treinstel is trouwens in april 
1991 op rondreis door de nieuwe deelstaten ge¬ 
weest om de lokale politici te verleiden tot fi¬ 
nanciële steun aan het lokale treinverkeer. 

Had u gedacht dat de gehate Transportpoli- 
zei nog eens zou oplossen in de Bundesgrenz- 
schutzl Dat de DB na klachten van reizigers 
over een penetrante geur de DR gewoon zou 
kunnen verbieden nog langer lysol te gebruiken 
bij de reiniging van de treinen? En dat de trei¬ 
nen bij de DR van binnen en van buiten zouden 
gaan glimmen als nooit tevoren? En kon u zich 
voorstellen dat een door de DR gereviseerde 
vooroorlogse Schnelltriebwagen Bauart Ham¬ 
burg , nummer 137 225, nog eens op DB-sporen 
168 km/h zou halen? Het gebeurde op 20 no¬ 
vember 1991 tussen Hamburg en Rothen- 
burg/Wümme. En net zo gebeurden al die ande¬ 
re gekke dingen die nog niet zo lang geleden 
onvoorstelbaar leken. Maar het is natuurlijk net 
als met die locomotieven van de DR in Venlo: 
een paar jaar geleden zou je het niet geloofd 
hebben, maar inmiddels is het gewoon. Het 
blijft boeiend om de ontwikkeling naar een 
„gewone” Deutsche Bahn te volgen. „Bau auf, 
bau auf!” □ 



Na de Wende : goederenwagens in gebruik als supermarkt. Königs- 
wusterhausen, 9 augustus 1990. Foto: Karei Hoorn. 


Nieuwe (DB)-kleuren op een DR-railbus: 972 609 + 772 009 zijn de eer¬ 
ste. Strausberg, 2 januari 1992. Foto: E.J.A. Heusinkveld. 
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Contributie 1992 

Op 10 januari hadden 4885 leden hun contri¬ 
butie voor 1992 betaald, dat is 85 %. De 
900 leden die hun contributie nog niet betaald 
hebben, wordt verzocht deze zo spoedig moge¬ 
lijk over te maken. Vanaf het aprilnummer 
wordt „Op de Rails” niet meer toegezonden aan 
hen die dan nog niet betaald hebben. Om het 
maandblad dan alsnog te ontvangen worden 
extra portokosten in rekening gebracht. Om te 
betalen wordt u verzocht gebruik te maken van 
het toegezonden acceptgiroformulier. 

Gebruik geen Girotel! Deze overmakingen 
moeten door de ledenadministrateur handmatig 
verwerkt worden en kosten de vereniging extra 
geld! Bezit U de acceptgiro niet meer, dan kan 
de contributie met een gewoon overschrijvings¬ 
formulier worden overgemaakt op postgirore¬ 
kening 324525 ten name van de NVBS te 
Heemstede. Vergeet hierbij niet de reden van 
betaling en het lidmaatschapsnummer te ver¬ 
melden (dit laatste is te vinden op de adresdra¬ 
ger van het maandblad). 

De lidmaatschapskaarten worden begin april 
(voor de Algemene Ledenvergadering) verzon¬ 
den aan de leden die voor 15 maart hebben be¬ 
taald. Leden die later betalen, krijgen de lid¬ 
maatschapskaart later toegezonden. 

Fotorondzendingen 1992 

Alle leden kunnen zich op de fotorondzen¬ 
dingen abonneren. Elke deelnemer ontvangt 
maandelijks, behalve in juli en augustus, een 
doos met gemiddeld 175 foto’s, die een beeld 
geven van binnen- en buitenlandse spoor- en 
tramwegen. De bekijktijd per doos bedraagt 
drie dagen, waarna de doos dient te worden 
doorgegeven. De deelnemers worden naar 
woongebied ingedeeld in een rondzendgroep. 
Op de 15e van de maand worden de dozen naar 
de eersten op de verzendlijsten gezonden. Ten¬ 
einde het per post verzenden zo veel mogelijk 
te beperken wordt een ieder verzocht naast het 
woonadres ook een werk-, studie-, of ander 
adres te vermelden. 

De deelnemersbijdrage voor 1992 bedraagt 
ƒ 7,50. Men kan zich opgeven als deelnemer 
door dit bedrag over te maken op postgiroreke¬ 
ning 380895 ten name van Bureau Fotorond¬ 
zendingen NVBS te Amstelveen met vermel¬ 
ding van lidmaatschapsnummer, huisadres, al¬ 
ternatief adres en telefoonnummer. 

Direct na aanmelding wordt het reglement 
van de rondzendingen toegezonden. Aan leden 
die in dc afgelopen jaren deelnemer waren, 
wordt geen acceptgirokaart meer toegezonden. 
Men dient dus zelf voor betaling te zorgen. 

In verband met de gestegen portokosten is 
het dit jaar voor het eerst mogelijk zich voor¬ 
waardelijk als deelnemer aan te melden. Indien 
na het samenstellen van de deelnemerslijsten 
blijkt dat doorzenden per post onvermijdelijk 
is, kan men van deelname afzien. Bij voorwaar¬ 
delijke opgave dient men duidelijk aan te geven 
op welke plaatsen de dozen afgegeven kunnen 
worden. 

Alle leden kunnen foto’s inzenden voor op¬ 
name in de rondzendingen. Vooral aan histo¬ 
risch materiaal is behoefte. Foto’s worden na 
roulatie op verzoek van de eigenaar geretour¬ 
neerd. Leden die foto’s willen laten opnemen, 
wordt verzocht contact op te nemen met de be¬ 


heerder. Inlichtingen kan men inwinnen op 
(020) 6457724, na 19.30 uur. 

Verslag excursie naar de 
Zuidelijk Tak van de 
Ringspoorbaan in Amsterdam 

Op de woensdagen 4 en 11 september 1991 
werd er door totaal 80 NVBS-ers een bezoek 
gebracht aan de bouwwerkzaamheden aan de 
Zuidelijk Tak van de Ringspoorbaan in Am¬ 
sterdam. 

’s Morgens was er in het Informatiecentrum 
Strandvliet een uitgebreide voorlichting met 
dia- en filmvertoning. Na de lunch werd er per 
bus een bezoek gebracht aan enkele bouwplaat¬ 
sen van de in aanleg zijnde spoorlijn, zoals het 
nieuwe kruisingsstation Duivendrecht, de twee 
fly-overs bij Gaasperdammerweg Aansluiting, 
waar de Ringspoorlijn aansluit op de Gooilijn 
en het bijna voltooide nieuwe station Amster¬ 
dam RAI. De excursie eindigde omstreeks 
16.00 uur te Amsterdam RAI. 

Vanaf deze plaats wil ik alle medewerkers 
van het bouwbureau danken voor hun inzet 
voor deze excursie. Een speciaal woord van 
dank gaat uit naar de heer Goudoever voor het 
vertonen van de videofilm. 

Peter Schoeber 

Verslag excursie Kustlijn België 

Dat een bezoek aan de Kustlijn bij onze zui¬ 
derburen altijd weer de moeite waard is, onder¬ 
vonden de 52 deelnemers aan deze excursie, die 
op 28 september 1991 gehouden werd. Het 
nieuwe in vergelijking met voorgaande excur¬ 
sies naar deze lijn was niet alleen dat het bedrijf 
van naam is veranderd (de Kustlijn behoort nu 
tot de VVM De Lijn), maar ook dat er met een 
motorwagen gereden werd die nooit op de 
Kustlijn reed toen het nog normale diensten 
verrichtte. Het betrof Spm 9123, oorspronkelijk 
in 1957 in dienst gesteld als S 9750 en inge¬ 
deeld bij het toenmalige NMVB-depot Gent 
Destelbergen. Na beëindiging van de tramdien- 
sten in Gent verhuisde dit rijtuig uit Gent naar 
de NMVB-groep Henegouwen. Het rijtuig is 
onlangs uit Charleroi teruggehaald door enige 


Vlaamse tramenthousiasten, verenigd in de 
TTO Noordzee. Het is de bedoeling om dit rij¬ 
tuig te wijzigen in zijn Gentse uitmonstering, 
maar tijdens de excursie was deze nog helemaal 
Henegouws. De lijnfilm was vervangen door 
een exemplaar zoals die vroeger op de kust¬ 
trams aanwezig was, zodat al lang niet meer ge¬ 
bruikte bestemmingen getoond konden worden 
tijdens de vele fotostops onderweg. Bovendien 
had ons Vlaams lid Walter Weyts ervoor ge¬ 
zorgd dat er in deze film nog een extra aandui¬ 
ding was: „NVBS 60 jaar” op rood-wit-blauwe 
achtergrond. Om alle deelnemers te kunnen 
vervoeren was het meenemen van aanhangrij- 
tuig 19211 noodzakelijk. 

Met deze combinatie werd gereden van 
Knokke naar de remise Mariakerke, waarbij on¬ 
derweg alle denkbare omleidingsroutes, inclu¬ 
sief de zelden gebruikte over de Straussbrug bij 
Zeebrugge Vaart, werden bereden. Ook de 
keerlussen te Wenduine Haerendijke en te De 
Haan Zwarte Kiezel werden bereden, waarbij 
diensttrams de gelegenheid werd gegeven te 
passeren. Wie het BN-materieel gewend is, zal 
het opgevallen zijn hoe rustig de S-motorwa- 
gens rijden bij hoge snelheden. Het bezoek aan 
de remise van Mariakerke was voor sommige 
deelnemers wat kort, maar kon nog eens wor¬ 
den overgedaan nadat er een rit naar Westende 
was gemaakt met het houten standaardtramstel 
9985 + 9944. De weersomstandigheden waren 
tamelijk gunstig, zodat iedereen kan terugzien 
op een geslaagde dag. 

Onze dank gaat uit naar de VVM De Lijn en 
naar de medewerkers van de TTO Noordzee. 

Ben Loos 

Afdelingen en secties 

Afd. Kennemerland. Tot secretaris is gekozen 
de heer D.R. Rutgers van der Loeff, Leidse- 
vaart 102, 2114 AE Vogelenzang, tel. (02502) 
45602. 

Afd. Oost-Brabant. Tot penningmeester is ge¬ 
kozen de heer J. Duyve te Venlo. 

Sectie West-Brabant. Tot sectieleider is geko¬ 
zen de heer J. van den Enden te Breda. 



S-motorwagen 9123 en Standaardbijwagen 19211 met lijnfilm „NVBS 60 jaar" tijdens de 
NVBS-excursie te Knokke-Heist; 28 september 1991. Foto: A.M. Voogel. 
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Februari 

13-Afd. Rotterdam. „Stoomtractie in Polen”. 
W. Dijkman presenteert films over nor¬ 
maal- en smalspoor. Ook de Wutachtal- 
bahn wordt bezocht tijdens het jubileum 
van 1987. Hotel Central, Kruiskade 12; 
20 uur. 

14 - Afd. Amsterdam. ,,Per stoomtram naar het 
Gooi”. Aan de hand van dia’s laat W. 
Engel ons kennismaken met de gang van 
zaken bij de Gooische Stoomtram. Gebouw 
Westerwijk, Adm. de Ruyterweg 150; 
20 uur. 

14 - Sectie Zeeland. „Stoom in bekende en 
minder bekende streken achter het voorma¬ 
lige Ijzeren Gordijn”. De heer Wielemaker 
laat ons door middel van dia’s kennisma¬ 
ken met de bosspoorwegen in Roemenië en 
stoomtractie in de normale dienst in Tsje- 
choslowakije en Polen. Zeeuwse Biblio¬ 
theek, Kousteensedijk 7, Middelburg; 

19.45 uur. 

14 - Sectie Zuid-Limburg. „Railjournaal 

1991”, diaprogramma van John Krijgsman. 
Café Steuns, Stationsdwarsstraat 8, Sittard; 
20 uur. 

15 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

15-Afd. Noord. „Railjournaal 1991”, diapro¬ 
gramma van John Krijgsman. Ontspan- 
ningszaal in het station Groningen; 
13.30 uur 

17-Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 
Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

18 - Afd. Noord-Holland Noord. „Heuveltje 

op, heuveltje af, deel 3”. We reizen met Jan 
de Graaf en Peter Collet langs spoorlijnen 
in Nederlands en Belgisch Limburg. Deze 
keer drie oost-westverbindingen. Zaal de 
Swan, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

19 - Afd. Oost-Brabant. „Uit de oude doos”, 

dia- en filmprogramma van Alex v.d. Ven. 
De nadruk ligt op trams in Nederland met 
beelden uit de jaren veertig en vijftig. Tra- 
falgar Pub, Dommelstraat 21, Eindhoven; 
20 uur. 

19 - Afd. Rijnland. „Canada PCC-land ”. Rolf 
van Hattum neemt ons mee naar Canada en 
laat naast trams ook nog landschappen en 
interessante steden de revue passeren. 
NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Leiden; 
20 uur. 

19- Afd. Zwolle. „Uit het NVBS-filmarchief’. 
Ton Pruissen presenteert historische films 
over de spoorwegen in Nederland, vanaf 
1930 tot in de jaren zestig. Gebouw Wes- 
terhaven, Westerlaan 1; 20 uur. 

19 - Sectie Twente. „Dia-instuif’, vertoning 

van door de leden meegebrachte dia’s (en 
films?). Gaarne opgave vooraf bij de sec- 
tieleiding. Projectoren aanwezig. Zaal 
„Gunia” in het NS-station Enschede; 

19.45 uur. 

20 - Afd. Delft. Historische films over interlo¬ 

kale trams in Nederland worden gepresen¬ 
teerd door J. Voerman. Onder andere: 
EDS, DSM, NTM, Gooische en Gelder- 
sche. Trefcentrum Zaal IE, Phoenixstraat 
66; 20 uur. 

20 - Bibliotheek. Bezoekavond. Rachmaninoff- 
plantsoen 60, Utrecht; 19.30-21.30 uur. 

20- Afd. Kennemerland. „Spoorjaaroverzicht 
met dia’s”, gepresenteerd door J. Krijgs¬ 


man. Lokaal „de Museumpost” op het mid- 
denperron van het NS-station Haarlem; 
20 uur. 

21 - Afd. Oost. „DB + DR (Die Bahn und Der 
Rest)”, dia’s van John Krijgsman over het 
treinverkeer tussen Oost- en West-Duits- 
land in de periode 1984-1991. Schaapsdrift 
26, Arnhem; 20 uur. 

21 - Sectie West-Brabant. „Tram en trein in 
België in de laatste 10 jaar”, door Gerrit 
van Arendonk. Zaal De Poelewei, Mgr. de 
Vetstraat 2, Breda; 20 uur. 

24-Afd. Den Haag. „Historisch diaprogram¬ 
ma over de ontwikkelingen van stoom- en 
elektrische trambedrijven in Noord-Hol¬ 
land”, presentatie: W.J. Engel. Helena- 
straat 8; 20 uur. 

25 - Sectie Hart van Brabant. „Een schijnbaar 
ordeloze toestand in de spoorwegmodel- 
bouw” wordt op orde gebracht door Jac. 
Musters, Pim v.d. Kuylen en Theo v.d. 
Heuvel. Kantine Tilburgsche Waterleiding 
Mij, ingang Regenboogstraat, Tilburg; 
20 uur. 

27 - Afd. Rotterdam. „Stomend verder, sto¬ 
mend hoger”, diaprogramma van F.S. de 
Jong over de Verein Furka-Bergstrecke, 
die het traject Realp - Gletsch - Ober- 
wald weer in ere tracht te herstellen. Hotel 
Central, Kruiskade 12; 20 uur. 

Maart 

2 - Excursie naar de Schipholspoortunnel. 

Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

2 - Afd. Modelbouw. Thema-avond „Smal¬ 
spoor- en tramwegen in model uit binnen- 
en buitenland”. Amerongenstraat 1, Den 
Haag; 20 uur. 

2-Afd. Utrecht. „Rondje Vlaanderen”, dia¬ 
programma van F.J. Firet. Trams in Ant¬ 
werpen, Gent en Brussel, afgewisseld door 
de trein. „Ons Eiland”, Marco Pololaan 2; 

19.45 uur. 

De Bibliotheek, Rachmaninoffplantsoen 
60, is geopend van 18.30 tot 19.30 uur. 

4-Excursie naar de Spoortunnel Rotter¬ 
dam. Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

5 - Sectie Apeldoorn. „De wederopbouw van 
Nederland 1945-1955”, diaprogramma van 
J.C. de Jongh. NS-ontspanningslokaal, 
Spoorstraat; 20 uur. 

7-Afd. Noord. „Spoorwegen Nederland”, 
door H.G. Hesselink. Wegonderhoudsge- 
bouw Meppel; 14.30 uur. 

7 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

7 - Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 
14.30 uur. 


9-Excursie naar de Schipholspoortunnel. 

Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

9 - Afd. Den Haag. „Zwitserland van tandrad 
tot adhesie”, diaprogramma van A.M. 
Voogel met een fotografische kijk op het 
Zwitserse railvervoer en landschap. Hele- 
nastraat 8; 20 uur. 

10- Afd. Noord-Holland Noord. „De Jongh, 
deel 3”, dia’s met als thema spoorcuriosa, 
onder andere het station met de kortste en 
met de langste naam. Presentatie J.C. de 
Jongh. Zaal de Swan, Middenweg 178, 
Heerhugowaard; 20 uur. 

11- Excursie naar de Spoortunnel Rotter¬ 
dam. Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

12- Afd. Rotterdam. „Trams in Nederland in 
de jaren dertig”, Jan Voerman laat ons 
dia’s zien uit de verzameling van wijlen 
W.J. baron d’Aulnis de Bourouill. Hotel 
Central, Kruiskade 12; 20 uur. 

13 - Afd. Amsterdam. „Trams in de Siberische 
sneeuw en onder de Australische palmen”, 
treinreis per dia van de Oekraine via de 
Baltische staten naar Moskou en verder via 
de Transsiberische spoorlijn naar China. 
Daarna naar Australië en Nieuw Zeeland. 
Reisleider: Jan Jaap Carels. Gebouw Wes¬ 
terwijk, Adm. de Ruyterweg 150; 20 uur. 

13- Sectie Zeeland. „Terugblik 1991”, John 
Krijgsman kijkt door middel van zijn dia’s 
nog eens terug op zaken die in het voorbije 
jaar op spoor- en tramgebied onze aandacht 
trokken. Zeeuwse Bibliotheek, Kousteense¬ 
dijk 7, Middelburg; 19.45 uur. 

13-Sectie Zuid-Limburg. „British Rail 
steaming through the fifties and sixties”. 
Hans van Poll toont uit zijn collectie dia’s 
uit de tijd dat bij de BR nog volop met 
stoom werd gereden. Café Steuns, Stations¬ 
dwarsstraat 8, Sittard; 20 uur. 


ssen 



Restantopruiming in één koop. Vraag lijst 
aan. H.G. Hesselink, Boulevard Bankert 
124, 4382 AC Vlissingen; tel. (01184) 
12530. 


Ter overname aangeboden jaargangen 
1976-’85 van „De Stoomtram” ƒ 25 en 
jaargangen 1958-’70 van „Miniatuurba- 
nen” ƒ 135. Tel. (020) 6432682. 


Videoband „Stoom ' 91 " 

Eind november 1991 verscheen de NVBS-videoband „Stoom ’91”, een film van 45 minuten, 
uitgegeven door Rail-Art in samenwerking met Kees van den Burg Videoprodukties. De band 
omvat een volledig verslag van de stoomdagen op 5 en 6 oktober 1991 te Amsterdam ter gele¬ 
genheid van het zestigjarige bestaan van de NVBS. 

Ook zijn er opnamen van de voorbereidingen, de aankomst en het vertrek van de locomotieven. 
Een uniek verslag van een bijzondere reeks gebeurtenissen. 

„Stoom ’91” is een echte NVBS-film geworden die in de videotheek van elk verenigingslid 
thuishoort”, schrijft de recensent in het januarinummer van Op de Rails. 

Prijs ƒ 98 afgehaald in het Documentatiebureau te Leiden, ƒ 104 verzonden per post. 
Bestelnummer 8-1 (VHS), 8-8 (Video 8), 8-9 (Super VHS, deze uitvoering kost ƒ 35 extra). 
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Bestelwijze 

Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be¬ 
stelnummers), titel(s) en lidmaatschapsnummer. 
Elke betaling vanaf een buitenlandse bank- of giro¬ 
dienst moet met ƒ11,— verhoogd worden in verband 
met incassokosten. 

Vragen en klachten 

Klachten niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden; telefonisch: alleen tij¬ 
dens openingstijden (zie hierna): (071) 315468. 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a Leiden, ingang: 
souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is van 
12.00 tot 16.00 uur geopend op de zaterdagen: 15 fe¬ 
bruari, 7 en 21 maart. 

Zojuist verschenen 

Catalogus NVBS-Bibliotheek. Ca. 200 blz. A4. 
Uitg. NVBS. 

Best.nr. 135-18 af gehaald ƒ 24,50, per post ƒ 32,— 
De catalogus is ook tijdens de bezoekuren in de Bi¬ 
bliotheek verkrijgbaar. 

Elektrisch stroomlijnmaterieel ’35, ’36, ’40, door 
M. van Oostrom (redactie). 59 blz. A4, 25 kl en 73 
z/w foto’s. Uitg. Stichting Rail Publicaties. 

Best.nr. 195-9 af gehaald ƒ 21,50, per post ƒ 26,50 
Reeks spoorwegmodelbouw nr. 12: de Nederland¬ 
se modelspoorweg. 168 blz., vele foto’s en tek. in 
z/w en kl. Uitg. Schuyt & Co. 

Best.nr. 123-114 ƒ 29,50 

Wagenpark der Kölner Strassen- und Vororts- 
bahnen 1901-1990 (Geschichte, Technik, Statis- 
tik), door A. Reuther. 500 blz. A4, 121 foto’s, 5 
kaartjes, 135 tab. 676 mat.tek. Uitg. Strassen/U- 
Bahn-Freunde Köln. Best.nr. 203-6 ƒ 65,60 
Internationale Luxuszüge, die grossen europai- 
schen Expresszüge durch Deutschland, door A. 
Mühl. 240 blz. A4, 120 z/w en 14 kl foto’s. Uitg. Ei- 
senbahn-Kurier. Best.nr. 30-242 ƒ 76,— 

Bahn Special 1/92: die Eisenbahn in München. 88 
blz. 21x28 cm, 160 z/w en kl foto’s. Uitg. Gera Nova 
Verlag. Best.nr. 94-305 ƒ 19,05 
Eisenbahn-Kurier Special 23: die Deutsche Bun- 
desbahn vor 25 Jahren 1966. 190 foto’s in z/w en 
kl. Best.nr. 30-Sp 23 ƒ 29,80 
Technisches Spielzeug im Wandel der Zeit: Mark¬ 
im, das Ende der Spur 0, deel 15: 1939-1954. Na¬ 
drukken uit catalogi. 320 blz. A4, honderden afb in 
z/w en kl. Uitg. Verlag Eisenbahn. 

Best.nr. 42-116 ƒ124,45 

Eisenbahn Altenbeken - Nordhausen, die Ge¬ 
schichte eines Ost-West-Schienenweges, door J. 
Högemann. 144 blz. A4, 167 z/w en 14 kl foto’s. 
Uitg. Verlag Kenning. Best.nr. 94-304 ƒ 65,60 
Mitteilungsblatt 17: die Strassenbahn Zürich - 
Höngg, door H. Waldburger. 88 blz. A4, 52 foto’s. 
Uitg. Tramverein Zürich. Best.nr. 280-430 ƒ 39,50 
Klassische Dampflokomotiven, door P.B. White- 
house. 192 blz. 24x31 cm, 206 z/w en 51 kl foto’s. 
Uitg. Motorbuch. Best.nr. 126-112 ƒ 65,60 
Koll’s Preiskatalog: Liebhaberpreise für Marklin 
00/H0. 2 delen 14,5x21 cm samen 1024 blz., ca. 1700 
afb. in z/w en kl. Best.nr. 280-431 ƒ 96,95. 

Idem, uitvoering in compacte catalogus. 10x15 cm, 
262 blz. geen afb. Best.nr. 280-432 ƒ 32,80 
Specials van Eisenbahn Journal: 

Die Semmeringbahn II (die Entwicklung wahrend 
der letzten vier Jahrzehnten), door C. Asmus. 
92 blz. A4, 130 foto’s in z/w en kl. 

Best.nr. 147-53 ƒ 33,60 


Über 150 Jahre Dresdener Hauptbahnhof. 76 blz. 
A4, 132 z/w en kl foto’s. Best.nr. 147-54 ƒ 25,05 
Eisenbahn im Moseltal II, door U. Kandier. 102 blz. 
A4, 157 foto’s in z/w en kl. Best.nr. 147-55 ƒ 33,60 
Eisenbahn im Allgau. 98 blz. A4, 150 foto’s in z/w 
en kl. Best.nr. 147-56 ƒ 29,80 
Eisenbahn Landschaft Hessen, door W. Klee. 136 
blz. 27,5x24 cm dwarsformaat, 152 z/w en 19 kl 
foto’s. Uitg. Motorbuch Verlag. 

Best.nr. 126-111 ƒ 76,— 

Les autorails X-3800 „Picasso”, door J. Banaudo. 
Geschiedenis van de grootste serie SNCF-autorails 
(bouwjaren 1950-1961). 264 blz. 16,5x24,5 cm, ca. 
475 foto’s waarvan 26 in kl. Uitg. Cabri (serie „Lo- 
comotives de France”). Best.nr. 183-99 ƒ 93,— 
Histoire du rail Transcévenol, door P. Béjui. Lijn 
Nïmes - Clermont-Ferrand door het Cevennen-ge- 
bergte. 188 blz. 22x30 cm, 300 ill waarvan 25 kl 
foto’s, grote kaart van de lijn. Uitg. La Régordane. 
Bestnr. 361-26 ƒ111,75 

Naissance du Chemin de Fer en Languedoc-Rous- 
sillon, door div. auteurs. Brochure. 84 blz. A4, 120 
foto’s, tek. krtn. Uitg. La Régordane. 

Best.nr. 361-27 ƒ33,75 

Portrait de locomotives, Kinsey, photographe. 

Stoomlocomotieven voor bosexploitatie in het noord¬ 
westen van de VS. 144 blz. 32,5x26 cm, 62 groot-for- 
maat foto’s. Uitg. La Nompareille. 

Bestnr. 48-132 ƒ108,75 

Begin maart verschijnt: 

Europa Reiseführer ’92; inkt Eisenbahnen im 
Baltikum. 350 blz. 11x18 cm, ca. 40 foto’s. Uitg. 
Lok Report. Best.nr. 105-92 ƒ 37,80 

Nog verkrijgbaar 

Maas-Buurtspoorweg, door P.J.M. Rutten. Deel 18 
in de NVBS-boekenreeks. 176 blz. A4, 160 z/w 
foto’s, talrijke tek. Uitg. Schuyt & Co. 

Best.nr. 123-112 ƒ39,50 

Videobanden 

Blauwe trams in Zuid-Holland. Filmopnamen in 
z/w en kl van ritten van Leiden naar Katwijk, Noord- 
wijk en Den Haag. Het karakteristieke geluid van de 
Budapesters, tweelingstellen en stadswagens, samen 
met de voor de jaren vijftig typische sfeer en straat¬ 
beelden. Speelduur ca. 1 uur. Uitg. Stichting Rail-Art. 
Alleen in VHS-uitvoering verkrijgbaar. 

Best.nr. 8-2 afgehaald ƒ 98, per post ƒ 104 
Stoom ’91. Beelden van de stoomactiviteiten ter ge¬ 
legenheid van het zestigjarige bestaan van de NVBS. 
Uitg. Stichting Rail-Art. Best.nr. 8-1 (VHS), 8-8 
(Video 8), 8-9 (super VHS), respectievelijk ƒ 98,—, 
ƒ 98,— en ƒ 133,—. Postverzending verhoogt de 
prijs met ƒ 6,—. 


Railkm&ndëÉ 


Nederland 

29 februari-8 maart. Pendeltrein Utrecht CS 
(Spoor 15b v. 10.46, 13.25, 15.25) - Spoorweg¬ 
museum. Niet op maandag, op zondag niet om 
10.46. 

Duitsland 

23 februari. Stoomrit op de Wittlager Kreis- 
bahn met 89 6237 van PreuB. Oldendorf (v. 
13.00) naar Bohmte en terug. Informatie: 
MEM. Postfach 2751, D 4950 Minden. 

23-26 februari. Plandampf in Sachsen met locs 
serie 38.2, 50, 50.35, 58.30 en 86. Informatie: 
Verein Sachsischer Eisenbahnfreunde, Postfach 
43, 0-8028 Dresden. 


Verzamelbanden Op de Rails 

Wij vestigen de aandacht op de mogelijkheid de 
nummers van de jaargangen Op de Rails in ver¬ 
zamelbanden op te bergen. Deze banden zijn ge¬ 
schikt voor de jaargangen vanaf 1980. Per band 
kunt u 13 nummers kwijt, alsmede het jaarregis¬ 
ter. De prijs bedraagt per stuk ƒ 9,50, afgehaald 
te Leiden. Toezending per post onder bestelnum¬ 
mer 58-3 met bijbetaling van de portokosten: 
1 exemplaar ƒ 5,—, 2 stuks ƒ 6,—, 3 tot 6 stuks 
ƒ 7,50, 7 tot 10 stuks ƒ 9,—. Bij levering naar 
het buitenland is het portotarief op aanvraag ver¬ 
krijgbaar. 


Bindwerk 

Het is weer tijd om uw oude jaargangen te laten 
inbinden. Inlevering van het bindwerk is moge¬ 
lijk op de verkoopmiddagen van het het Docu¬ 
mentatiebureau. In het algemeen kunt u op de 
eerstvolgende verkoopmiddag het ingebonden 
werk weer komen ophalen. U krijgt overigens 
daarvan tevoren bericht. De prijzen zijn vanaf 1 
januari 1992 als volgt vastgesteld: een jaargang 
zonder goudopdruk (ongeacht welk tijdschrift) 
kost ƒ 20,—, met goudopdruk ƒ 25,—. 


Enquête herdruk „De locomotieven van 
de H.IJ.S.M.” door J.J. Karskens 



Uitgeverij Schuyt & Co B.V. te Haarlem over¬ 
weegt in het komende najaar een herdruk op de 
markt te brengen van het bekende in 1947 ver¬ 
schenen standaardwerk van J.J. Karskens „De 
locomotieven van de H.IJ.S.M.”. 

Hiervoor is het noodzakelijk te onderzoeken of 
voor dit plan belangstelling bestaat. Het Docu¬ 
mentatiebureau NVBS nodigt belangstellenden 
'dan ook dringend uit per brief(kaart) aan Postbus 
777, 2300 AT Leiden, vóór 31 maart a.s. te mel¬ 
den of zij bereid zijn te zijner tijd dit werk aan te 
schaffen. 

Het boek geeft een eenvoudige technische be¬ 
schrijving van alle locomotieftypen die door de 
HIJSM tussen 1839 en 1921 zijn aangeschaft. 
Een en ander wordt door middel van tekeningen 
verduidelijkt. De schrijver begint met een alge¬ 
mene beschrijving van de werking van een 
stoomlocomotief. Voorts behandelt hij in het 
kort de verschillende typen breedspoormachines. 
De hoofdmoot van het boek bestaat uit de be¬ 
schrijving van de normaalsporige machines in 
chronologische volgorde. Het verfrissende ele¬ 
ment in dit boek is dat hier en daar ook rijtuigty- 
pen beschreven worden en dat ook verslagen van 
proefritten worden gegeven. Aan het slot van het 
werk bevinden zich twee grote uitvouwbare bla¬ 
den waarop enkele belangwekkende treinsamen- 
stellingen bij dc IIIJSM zijn getekend. 

De schrijver leefde van 1896 tot 1977. Hij be¬ 
hoorde tot de oprichters van de NVBS; van be¬ 
roep was hij technisch tekenaar in dienst bij de 
HIJSM/NS. In het NVBS-Maandblad van 1948 
heeft de locomotieffotograaf L. Derens een lo¬ 
vende bespreking aan het boek van Karskens ge¬ 
wijd. 

Enkele bijzonderenheden over het boek: 200 blz. 
26,5x17 cm (liggend formaat), 2 uitklapbare bla¬ 
den, 143 tekeningen, 12 grote z/w foto’s, 6 tabel¬ 
len, genaaid gebonden met gekleurde stofom¬ 
slag, prijs ƒ 59,50 voor leden NVBS; in de boek¬ 
handel ƒ 69,50. Verschijnt bij voldoende belang¬ 
stelling oktober 1992. 


72 


















































